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Vom 20. bis 23. September veranstaltete der Industriezweig-
verband Schiffahrt im Fachverband Fahrzeugbau und Verkehr der
Kammer der Technik in Berlin seine zweite Schiffahrtstagung als
"Internationales Symposium über Technik,
Technologie und Ökonomie der Schubschiffahrt".
Mit der zweiten Schiffahrtstagung setzte der Industriezweigver—
band Schiffahrt seine im Oktober 1964 mit der ersten Schiffahrts—
tagung in Rostock begründete Tradition fort, im zweijährigen Tur-
nus vor Experten grundsätzliche bzw. aktuelle Probleme der Schiff-
fahrt zur Diskussion zu stellen. Während sich die erste Tagung
unter der Gesamtthematik "Technik und Ökonomie in der Hafenwirtw
schaft" sowohl den See— als auch den Binnenhäfen widmete, war
diesmal ausschließlich die BinnenschiffahrtaGegenstand der Erör-
terungen.
Zweck dieser Tagung war es, mehrere Jahre nach Einführung der
Schubschiffahrt in den meisten Binnenschiffahrt treibenden Län-V
dern Europas einen internationalen Erfahrungsaustausch über die
Technik, Technologie und Ökonomie des Schubbetriebes unter den
verschiedenen Wasserstraßenbedingungen durchzuführen. Alle
Schubschiffahrt treibenden europäischen Länder wurden zur Teil—
nahme und Berichterstattung eingeladen„ Der Veranstalter konnte
erfreut feststellen, daß Fachleute aus allen maßgebenden Binnen-
schiffahrtsländern seiner Einladung gefolgt waren und mit Ta-
gungs—‚ Diskussions— und Filmbeiträgen zur Gestaltung und zum Gen
lingen der Tagung beitrugen. ‘
Das Symposium wurde als Diskussionstagung durchgeführt und
umfaßte die vier Komplexe:
m Allgemeine Länderberichte über Entwicklung, Stand und Per-
spektive der Schubschiffahrt;
— Technische Fragen der Schubschiffahrt;
- Technologische und wasserbautechnische Fragen der Schub—
schiffahrt;
I C.N.F.R. zur Verfügung gestellt, dessen Vorführung am gleichen Tee
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— Organisatorische, ökonomische und juristische Fragen der
Sohubschiffahrt.
Zahlreiche Beiträge aus dem Schubschiffahrtskomplex wurden auf
der Veranstaltung zur Diskussion gestellt, wobei Autoren aus den
bedeutendsten Binnenschiffahrtsländern Europas zu Worte kamen.
Dem Charakter des Symposiums als Diskussionstagung entsprechend
sind alle Beitrage, die dem Veranstalter bis Redaktionsschluß vor-
lagen, bereits mehrere Wochen vor Tagungsbeginn in den Heften 7
bis 10 dieser Schriftenreihe Veröffentlicht worden, um allen Tar
gungsteilnehmern eine gute Diskussionsvorbereitung zu ermöglichen„
Die zweite Schiffahrtstagung wurde am 20. September d.J. vom
für den Bereich der Schiffahrt Verantwortlichen stellvertretenden
Minister für Verkehrswesen der DDR, Herrn Ing; Schlimper, in der
Berliner Kongreßhalle eröffnet. 250 Fachleute aus Wissenschaft,
Verwaltung und Praxis der Deutschen Demokratischen Republik, aus
13 weiteren europäischen Staaten und aus West—Berlin sowie von der
Donaukommission, Budapest, und dem Sekretariat des Rates für gegen-
seitige Wirtschaftshilfe, Abteilung Transport, Warschau, konnten
vom Veranstalter als Gäste begrüßt werden.
Am ersten Tage des Symposiums standen die Eröffnungsansprache
des Ministers, der Festvortrag “Die Schubschiffahrt
— Entwicklung,
Probleme und Perspektiven unter besonderer Berücksichtigung der
DDR" sowie die allgemeinen Berichte über Entwicklung, ’tand und
Perspektive der Schubschiffahrt auf dem Programm. Freundlicher-
weise hatte die Communaute de Navigation Frangaise Rhenane, Stras-
bourg, dem Veranstalter einen Film über die Schubschiffahrt der
ge erfolgte und von den Tagungsteilnehmern mit lebhaften Interesse
aufgenommen wurde.
Der zweite und dritte Veranstaltungstag standen ausschließlich
im Zeichen der Diskussion der speziellen Schubschiffahrtsprobleme
der 0. g; Komplexe. vZu jedem Komplex wurde den Tagungsteilnehmern
zunächst vom jeweiligen Diskussionsleiter in einem einleitenden
Bericht ein Überblick über die in den gedruckt vorliegenden Tagungse
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.beiträgen behandelten Probleme gegeben, dem sich dann die Dis-
kussion anschloß. Erwartungsgemäß nahm besonders die Diskussion
der technischen Fragen der Schubschiffahrt, teils mit sehr engen
Berührungspunkten zur Technologie, einen breiten Raum eino Die
Tagungs— wie auch die Diskussionsbeiträge gaben wichtige Hinweise
zur Weiterentwicklung der Technik und Technologie der Schubschiff—
fahrt und zur weiteren Verbesserung ihrer ökonomischen Brgebnisse„
wobei es freilich nicht möglich war, an zwei Tagen alle Fragen er-
schöpfend zu diskutieren, Die rege Diskussion bewies das große
Interesse aller in— und ausländischen Fachleute an einem frucht-
bringenden internationalen Erfahrungsaustausch, der auch in Zu-
kunft fortgesetzt werden sollte.
Auch am zweiten und dritten Veranstaltungstag wurden wiederum
Filme vorgeführt, und zwar je einen Film über die Schiffahrt in
der UdSSR und die Schubschiffahrt in der DDR9 die„von den Tagungs—
teilnehmern mit Beifall bedacht wurden.
Am Nachmittag des 22. September wurde die Diskussion abge-
schlossen, In seinem Schlußwort resümierte Herr Generaldirektor
Müller, Direktion der Binnenschiffahrt‚ die Ergebnisse des Sympo—
siums und dankte allen Teilnehmern für ihre rege Mitarbeitg
Am Abend des zweiten konferenztades gab der Veranstalter für
die ausländischen Gäste und alle Referenten einen kleinen Empfang
im "Weißen Saal" der Berliner Kongreßhalle. Dieses zwanglose ge-
sellige Beisammensein ermöglichte die Herstellung bzw„ Vertiefung
wertvoller fachlicher und auch persönlicher Kontakte und verlief
in harmonischer Atmosphäre.
Die 2. Schiffahrtstagung fand am 23. September d.J„ mit einer
Rundfahrt der Tagungsteilnehmer auf den Berliner Gewässern mit
einem Fahrgastschiff der "Weißen Flotte" ihren Abschluß; Die
Teilnehmer hatten dabei Gelegenheit, die in der DDR entwickelten
Schubverbände im Betrieb zu beobachten und zu besichtigen„
_8_ l
Wie den Tagungsteilnehmern bereits angekündigt wurde, erscheinä
mit diesem Heft der umfassende Tagungs— und Diskussionsbericht Zug
2. Schiffahrtstagung; Die Mitteilungen der Forschungsanstalt für
Schiffahrt‚ Wasser— und Grundbau, Berlin, Schriftenreihe Schiff-
fahrt, geben somit in den Heften 7 bis 11 dem interessierten Le-
ser einen vollstandigen Überblick über alle Tagungs— und Diskus— E
siunsbeiträge. Der Wiedergabe der Diskussionsbeträge liegt in
der Regel die stenografische Niederschrift zugrunde, soweit dem
Veranstalter keine schriftlichen Beiträge vorlagen. Um die Le-
bendigkeit des Ablaufs widerzuspiegeln, erfolgte auch dort grund
sätzlich keine redaktionelle Bearbeitung, wo die Diskussionsredn
"aus dem Stegreif“ sprachen. Aus dem gleichen Zwecke wurden auc
die sich auf die Diskussion beziehenden Ausführungen der Tagungs
bzw. Diskussionsleiter in den Bericht aufgenommen.
Ü
Zwei Diskussionsbeiträge zum Komplex "Technische Fragen“, die
aus Zeitgründen nicht mehr zum Vortrag gelangten, wurden der Ta-
gungsleitung schriftlich mit der Bitte um Veröffentlichung einge-
reicht}
Nach dem Diskussionsbericht wurden in diesem Heft noch vier











Die Schubschiffahrt — Entwicklung, Frobleme und
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Allgemeiner Bericht
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Herr Dr. P u s c h z
Meine verehrten Damen und Herren?
Im Namen des Vorstandes des Industriezweigverbandes Schiffahrt
im Fachverband Fahrzeugbau und Verkehr der Kammer der Technik
habe ich als dessen Vorsitzender die Ehre, die 2, Schiffahrtsta—
gung 1966 als eröffnet zu erklären.
Ich bitte den vom Vorstand mit der Tagungsleitung betrauten
Leiter des Fachausschusses Binnenschiffahrt‚ den Direktor für
Technik der Direktion der Binnenschiffahrt, Herrn Schlieper,
das Wort zur Begrüßungsansprache zu ergreifen.
Herr Ing. S c h 1 i e p e r 2
Herr Minister?
Meine sehr geehrten Damen und Herren!
Werte Fachkollegen!’
Im Namen des Industriezweigverbandes Sohiffahrt und im Auf-
trage des Fachverbandes Fahrzeugbau und Verkehr der Kammer der
Technik darf ich Sie als Teilnehmer der 2„ Schiffahrtstagung
1966 auf das herzlichste begrüßen.
Der Veranstalter ist erfreut darüber, daß seiner Einladung
zu einem internationalen Symposium über Technik, Technologie und
Ökonomie der Sohubschiffahrt so zahlreich und von so hervorragen-
den Vertretern der Binnensohiffahrt aus dem In- und Ausland Folge
geleistet wurde.
Ich habe demzufolge die Ehre, auf unserer Tagung zu begrüßen:
Vertreter aus Belgien, aus der Volksrepublik Bulgarien, aus
der Bundesrepublik Deutschland und aus Westberlin. Vertreter
aus der Tschechoslowakischen Sozialistischen Republik, aus Frank-
reich und aus Großbritannien, Vertreter aus der Sozialistischen Födera-
tiven Republik Jugoslawien, aus den Niederlanden und aus Österreich,
Vertreter aus der Volksrepublik Polen und aus der Schweiz, Ver-
treter aus der Union der Sozialistischen Sowjetrepubliken und
aus der Ungarischen Volksrepublik.
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Ich begrüße ferner die Vertreter des Ständigen Sekretariats
beim Rat für gegenseitige Wirtscheftshilfe‚ der in seinen Be-
strebungen zur Typisierung der Binnenschiffe seine besondere
Aufmerksamkeit der Schubschiffahrt widmet.
Aus der Deutschen Demokratischen Republik begrüße ich die
Vertreter der verschiedenen an der Entwicklung der Schubechiffm
fahrt mittel— und unmittelbar beteiligten Institute sowie die
Vertreter der Hoch» und Fachschulene
Ich begrüße die zahlreich anwesenden Vertreter der Direktion
der Binnenechiffahrt und der ihr nachgeordneten Reederei, Werfta
und Hafenbetriehe, die auf dieser Tagung durch ihre Direktoren
und die profiliertesten Mitarbeiter vertreten sind. Dabei hat
die Veranetaltungeleitung mit besonderer Freude die ietsaehe zur
Kenntnis genommen, daß auch hervorragende Praktiker aus der
Schiffehrt an diesem Symposium tei1nehmen„
Ich darf in diesem Zusammenhang gleichzeitig die Vertreter
der verladenden Wirtschaft begrüßen, die mit der Einführung der
Schubschiffahrt in zunehmendem Maße in die hier zur Diskussion
stehende Genamtproblematik einbezogen werden.
Mit besonderer Freude darf ich die Vertreter des Ministeriums
für Verkehrswesen der Deutschen Demokratischen Republik begrüßen»
Seit jeher haben sich seine Mitarbeiter mit der Kammer der Tech-
nik auf dee engete verbunden gefühlt und in ihren weittregenden
verkehrspolitischen Entscheidungen größten Wert auf eine tief"
gründige Beratung der Experten gelegt‚
Ich begrüße ferner die Vertreter der Dienststellen und Betriew
be des Wasserstreßenbaue und der Wasserstraßenverwaltung‚ die
der Einladung zu diesem Symposium in erfreulich großer Zahl
Folge geleistet haben„ Uns erscheint das insofern von besonderer
Bedeutung, ale die engen Wechselbeziehungen zwischen Schiff und
Wasserstraße, besonders bei der Schubschiffahrt, von Bedeutung
_sind.
Ich darf ferner maßgebliche Vertreter der für die Klassifikau
tion‚ für die technische Überwachung und für den ordnungsgemäßen
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Verkehr auf den Wasserstraßen verantwortlichen aufsichtsführenn
den Institutionen-begrüßen.
'
Die Veranstaltungsleitung fühlt sich geehrt durch die An-
wesenheit der Vertreter der Parteien und Maseenorganisationen,
‚die mit Annahme der ausgesprochenen Einladungen einmal mehr unter
Beweis gestellt heben, daß sie der Durchsetzung der technischen
Revolution in der Binnenschiffehrt unserer Republik größtes
Interesse entgegenbringen.
Im gleichen Sinne begrüße ich die anweeenden.Vertreter von
Presse, Rundfunk und Fernsehens
Eine Diskussion über Fragen der Schiffahrt ist nicht möglich
ohne die schiffbautreibende Industrie. Mit besonderer Freude
darf ich deshalb die Vertreter der WB Schiffbau und der ihr
nachgeordneten Betriebe, die mit der Frojektierung und dem Bau
unserer Schubeinheiten engetens verbunden sind: begrüßen.
Dieser Gruß gilt gleichzeitig den hier anwesenden Vertretern
der Zulieferindustrie, insbesondere des Motoren— und Getriebe—
baue.
Es ist bezeichnend für die Durchsetzung der technischen Revo—
lution in der Binnenschiffehrt‚ daß sie umfaesend in das Wirt-
schaftegeschehen unserer Republik eingreift„ Ich darf deshalb
hier die anwesenden Vertreter der Räte der Bezirke und Städte
begrüßen; deren Teilnahme wir als Beweis dafür werten, daß die
Entwicklung der Schubschiffahrt in unserer Republik auch auf
dieser Ebene mit großem Interesse verfelgt wird.
Mit ganz besonderer Freude aber begrüßen wir alle den für den
Bereich See» und Binnenechiffahrt verantwortlichen Stellvertreter
des Ministers für Verkehrswesen, Herrn Schlimper. Sie haben es
sich, Herr Minister, trotz stärkster dienstlicher Belastung
nicht nehmen lassen, Ihre enge Verbundenheit mit der Kammer der‚
Technik durch Ihre persönliche Teilnahme an dieser Tagung erneut
zu unterstreichen. Der Industriezweigverband Schiffahrt wertet
das, in Kenntnis Ihres Arbeitspensums, als Anerkennung für die
bisher geleistete Arbeite
_.’|q...
Ich darf Sie, Herr Minister, nunmehr bitten, das große
internationale Gespräch über die Technik, Technologie und
Ökonomie der Schubschiffahrt zu eröffnen„
Herr Ing. S c h 1 i m p e r ‚ stellvertretender Minister
für Verkehrswesen
Meine Damen und Herren!
Werte Fachkollegen!
Ich möchte zunächst meiner Freude darüber Ausdruck geben,
daß Sie der von der Kammer der Technik ausgesprochenen Einladung
zur 2. Sohiffahrtstagung 1966 so zahlreich gefolgt sind„ Diese
Tagung entspricht in ihrer gesamten Thematik jener Betriebsweie
se der Binnenschiffahrt„ die in den letzten Jahren die Entwick-
lung dieses Verkehrszweiges in immer stärkerem Maße bestimmt,
der Schubschiffahrte
Namens des Ministers für Verkehrswesen, Herrn Dr. Erwin Kramer„
der leider erkrankt ist, und namens der Leitung des Ministeriums
für Verkehrswesen der Deutschen Demokratischen Republik, seines
Kollegiums und der über 400 O00 Werktätigen des einheitlichen
sozialistischen Verkehrswesens der Deutschen Demokratischen
Republik sowie in meinem eigenen Namen entbiete ich allen herz—
liche Grüße und Wünsche für einen erfolgreichen Ablauf der Ta-
8un8- i
Die stark differenzierten Wasserstraßen sowie vorhandene Unterm
schiede in der sozialökonomischen Struktur der hier vertretenen
Länder haben dabei zwangsläufig zu mehr oder weniger großen Un-
terschieden vor allem bei der Auslegung und Konstruktion der
Arbeitsmittel sowie bei der Transportorganisation geführt„ Aber
auch die mit der Einführung der Schubschiffahrt notwendig gewor-
dene Neuordnung beetimmter ökonomischer und juristischer Fragen
wurde vorzugsweise in Abhängigkeit von den nationalen Erforderm
nissen behandelt„
—
Der Veranstalter hat deshalb in Vorbereitung dieser Tagung sehr
_.15 -
gründlich abgewogen, ob die dabei anstehenden Probleme allgemein
von einer derartigen Aktualität sind, daß sie die Durchführung
eines internationalen Symposiums rechtfertigeno Dabei war zu
bedenken, daß die verschiedenen technischen Lösungen beim Bau
von Schubeinheiten durch das jeweilige Einsatzgebiet und den spe-
ziellen Einsatzzweck objektiv bedingt sind und daß demzufolge
auch die vom Arbeitsmittel beeinflußten Technologien nicht ohne
weiteres verallgemeinert werden können.
So groß indes die Unterschiede in der Entwicklung der Schub-
schiffahrt in den einzelnen Ländern auch sein mögen, so deutlich
zeichnen sich andererseits zwei große Gemeinsamkeiten ab.
Zum einen verfolgen alle Anstrengungen das Ziel, die Stellung
des ältesten Transportzweiges auch im Zeitalter der technischen
Revolution zu behaupten und im Rahmen des gesamten Transportwe-
sens durch Erhöhung der Effektivität und der äentabilität zu
stärken. Zum anderen zwingt diese Entwicklung die Wissenschaft-
ler und Praktika in Schiffahrt und Schiffbau zur Überwindung
betimmter Voreingenommenheiten und zu gemeinsamer Arbeit an einer
gemeinsamen Aufgabeg
Das rege Interesse, das bereits der Vorankündigung dieses
Symposiums entgegengebracht wurde, und die starke Beteiligung
führender Vertreter der Binnenschiffahrt aus nahezu allen europä-
ischen Ländern sind indes als Beweis dafür zu werten, daß mit die»
ser Tagung einem echten Bedürfnis zum breiten internationalen
Erfahrungsaustausch der Fachleute entsprochen werden ist„
Damit wird aber meines Erachtens einer dritten Gemeinsamkeit
überzeugend Ausdruck verliehen, dem gemeinsamen‚über die Grenzen
hinausgehenden Bemühen um Verständigung, um technischen Fort—
schritt und um friedliche Entwicklung der Wirtschaft.
Mithin hat die Kammer der Technik mit der Durchführung dieses
Symposiums nicht nur eine umfangreiche und wahrscheinlich in ver—
schiedenen Details auch sehr komplizierte fachliche Aufgabe,
sondern gleichzeitig auch eine große gesellschaftliche Verant-
wortung übernommene
_ 15 -
Ich darf deshalb an diese Tagung die Erwartung knüpfen, daß sie
neben der Vertiefung und Erweiterung fachlicher Erkenntnisse
ihren Teil dazu beitragen möge, der völkerverbindenden Funktion
des Verkehrs gerecht zu werden.
wenn wir die Entwicklung der Schubschiffahrt in Europa einschät-
zen, so kann es keinen Zweifel daran geben, daß die Binnenschiff-
fahrt, gleich unter welcher Flagge sie fährt, die technische Revo-
lution sehr ernst nimmt und daß sie in erstaunlich ungestümer
Weise nach vorn strebt. Dafür mag es in den verschiedenen Ländern
zweifellos auch verschiedene Ursachen geben. Bei-uns in der
Deutsshen Demokratischen Republik vollzieht sich der Übergang
zur Schubschiffahrt nach einem allseitig abgestimmten Plan und
in voller Übereinstimmung mit der Entwicklung des einheitlichen
sozialistischen Verkehrswesens. Wir vertreten dabei den Stand-
punkt, daß die Binnenschiffahrt auch künftig für die Durchführung
von Massenguttransporten vorzugsweise im Direktverkehr in schiffe-
günstigen Relationen prädestiniert ist und daß sie demzufolge
zu einem leistungsfähigen und rentablen Verkehrsträger zu ent-
wickeln ist„ Deshalb erfolgt seit einigen Jahren planmäßig die
grundlegende Veränderung des technischen und technologischen
Niveaus in sämtlichen Bereichen des Verkehrsträgers Binnenschiff-
fahrt. Im Mittelpunkt unserer komplexen Rationalisierungsmaßnahmen
steht dabei die Ablösung der konventionellen Schleppmethode durch
Übergang zur Schubschiffahrt. Diese Betriebsweise erscheint uns
neben den ökonomischen Vorteilen besonders geeignet für eine
weitere Verbesserung der Arbeits— und Lebensbedingungen unserer
Besatzungen. Mit der Durchsetzung eines fahrplenmäßigen Trans-
portablaufes und mit der schrittweisen Einführung des Relaisver—
kehrs auf den dafür geeigneten Relationen können die zur Zeit noch
vorhandenen Benachteiligungen unserer Binnensohiffer aufgehoben
werden. Eine geregelte Arbeits- und Freizeit, kulturvolles
Wohnen, Teilnahme am gesellschaftlichen Leben, Mitwirkung beider
Elternteile bei der Erziehung der Kinder sind dabei nur einige
Attribute der Schubschiffahrt‚ auf die wir im Interesse unserer
Menschen nicht verzichten werden.
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Die Betriebekepazität der Schubschiffehrt der Deutschen Demokrae
tischen Republik wird im Jahre 7970 über 300 O00 Tonnen betragehg
Gleichzeitig steigt der Anteil der Schubechiffahrt an der Gesamte
beförderuhgeleietung der Binneuschiffahrt auf rund 65 %g zur
Erreichung dieses Zieles werden noch große Anstrengungen unterm
nommen werden müeeen„ Ich hin indes sicher, daß die Binnenschiffe?
unserer Republik die in sie gesetzten Erwartungen erfüllen werdena
Im vorliegenden Tagungemeteriel werden von hervorragenden und
international anerkannten Experten die technischen? techmologiw
echen und ökonomischen Probleme dargestellt, die beim Übergang
zur Sohubsohiffahrt in den hier vertretenen Ländern zu lösen wa—
ren bzw. noch ihrer iösung bedürfeue Dem Weeen einee Sympoeiume
entsprechend wird es dabei eicher manchen Meinungeetreit über
die zweckmäßigsteh Lösungswege gebene Eh wird indes ein Streit
sein, den wir gern führen, weil wir dabei mit der uneingeschränku
ten Achtung vor den Leistungen des Partners gleichermaßen geben
und nehmena
Liebe Fachkollegen? Bevor dieser wissenschaftliche Meinungem
streit jedoch beginntg gestatten Sie mir zwei knappe Bemerkuhm
gen in ureigenster Sache als Leiter und Ingenieure Mit dem ersten
Hinweis möchte ich mich speziell an meine Freunde aus der Binnenm
schiffahrt unserer Republik wendena Die technische Revolution er»
fordert zWeifelloe„ daß mir mit dem Alten brechen„ Das bedeutet
konkretg daß physisch und moralisch verschlissene Arbeitsmittel
verechrottet weiden, daß überholte Dienst= und Betriebsvorschrife
ten auszumuetern sind und daß das moderne Arbeitsmittel auch nach
modernen Gesichtspunkten disponiert und genutzt wird; Ich weiß,
daß es diesbezüglich einige Eeißeporne gibt, denen die Entwickm
lung nichtischnell genug vorangeht‚ und die rigoros und in jeder
Beziehung tabula rese machen möchtena Ich weiß natürlich auch, daß
diese Ingenieure und Ökonomen durchaus nicht die schlechtesten
sind. Bedenken Sie aber„ liebe Freunde, daß wir bei der Durche
setzung der technischen Revolution zwar mit dem Alten brechen,
daß wir aber dabei keine Menschen zerbrechen, Es ist vielmehr ein
untrennbarer Bestandteil der technischen Revolution, und ich
möchte ihn ganz bewußt an die erste Stelle setzen, daß wir unsere
M l8 m
Bimnenschiffer„ Qie zwei Jahrzehnte lang auf
äen alten Binnen»
Schiffen hervorragende Leistungen vollbracht
haben, mit Geäuld
und Klugheit an äie neuen Arbeitsmittel heranführen„
Es geht alec
nicht nur um moderne Technik schlechthin, sondern
es geht primär
äerumg unsere Menschen zur Meisterung äer neuen Technik
zu befä-
higen„ Wo uns das nicht gelingt, schlägt die
Technik gegen ihre
Schöpfer zurücke Beäenken Sie deehelbg daß iie
Qualifizierung
unserer Beeaizungen zu Ihren vornehmsten Aufgaben
gehört unä daß
flie gesellechafiliche Verantwortung des Ingenieure vor allem auch
darin begründet liegt, das Verstänänis‚ und wenn Sie
wollen,
auch iie liebe zur neuen Technik zu wecken„
Bei äieser Aufgabe
hilft Ihnen kein Rechenechieber und kein Diagram.
Sie weräen sie
nur äana lösen äönneng wenn Sie im atändigen
engen Kontakt mit
uneexen Schiffebeeatzungen sowie mit Hefen»
und Werfiarbeitern
deren Probleme erkennea und bei Ihren Entscheidungen
gebührend
berückeichtigemg
Mit meinem zweiten Hinweis für die fclgehde Diskussion
darf
ich mich beecndera an unsere auelänäiechen Freunde
wendeng Ich
bin der Meinung, daß der breite Übergang zur
Schubechiffahrt
in allen europäischen Staaten bezüglich des grenzüberschreitenden
Verkehre eine Reihe von qualitativ neuartigen Problemen
aufwirft‚
äie wir mit Rücksicht auf die schnelle Entwicklung
und den großen
Zuwache der Schmbschiffahrteflotte sehr bald beherrschen
müssen.
Aue der für die Schubschiffahrt charakteristischen Trennung
vou.besetziem imjriebemittel und unbeeetztem Transportraum
dränm
gen sich geradezu vergleichende Betrachtungen zum internationalen
Eisenbahnverkehr aufe Ich denke dabei zum Beispiel an
die Möglich=
keii einee Weehaels äer Schubbcote an bestimmten
Grenzübergange—
packten unä an die äabei auftretenden Probleme
einheitlicher
Kcppluagenl Unsere Binnenachiffer sprechen
vom Koppeln, wenn sie
äie Verbinäung zwischen äen einzelnen Schubprähmen
und dem Schub»
bccü heretcllemi Um äieee Verbindung im internationalen
Binnen»
echiffehiieverkehr geht es meines Erachtens sowohl im wörtlichen
als auch im übertragenen Sinnea wenn wir die Vorteile der Schub»
echiffahri auch im internationalen Verkehr wirklich voll nutzen
wellen? es werden wir aleo auf die Dauer an bestimmten Fragen
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der Standardisierung nicht vorbei kommen.
Ähnlich liegen die Dinge auf dem Gebiet der notwendigen Ver-
kehrsvereehriften. Sie stimmen mir sicher in der Auffassung zu,
daß die gegenwärtig geltenden Regelungen dringend einer Anpas-
sung an die Besonderheiten der Schubschiffahrt bedürfen. Dabei
erscheint es doch zweckmäßig — und ich bin der Meinung, daß es
einfach eine Forderung der Logik ist —‚ daß die diesbezüglichen
in den interessierenden Ländern erzielten Forschungsergebnisse
und Betriebserfahrungen ausgetauscht und bei der Fixierung moder-
nerer Vorschriften berücksichtigt werden. Sowohl bezüglich der
Standardisierung bestimmter Bauelemente als auch der Unifizie-
rung einzelner Vorschriften sind bestimmte Ansätze vorhanden.
Es dürfte jedoch im Interesse aller binnenschiffahrttreibenden
Länder liegen, diese Ansätze zu nutzen und zu entsprechenden Re-
gelungen auszubauen. „
Meine Damen und Herren! Dieses Symposium wird zweifellos nicht
alle noch offenen Probleme einer endgültigen Lösung zuführen
können. Ich hoffe indes, daß im Meinungsstreit zwischen Wissen-
schaftlern und Praktikern, zwischen Ingenieuren und Ökonomen
ein guter Schritt nach vorn getan wird und möchte Ihnen in
diesem Sinne für Ihre Tagung einen hohen Wirkungsgrad und für
Ihren Aufenthalt in der Hauptstadt der Deutschen Demokratischen
Republik angenehme Stunden wünschen. — Ich danke für Ihre Auf-
nerksemkeito
Tagungsleiter:
Ich glaube, im Namen aller Tagungsteilnehmer zu sprechen, wenn
ich unserem Minister für seine Ausführungen verbindlichst danke.
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Heine eehr verehrten Damen und Herren, werie Faehkoliegen
aus Sohiffahrt‚ Schiffbau und kooperierenden Zweigen der
Wirtschaft:
Mir echeint‚ es ist im Jahre 1966 gerade der reehü Zeitpunkt
für dieae Veranetaltung„ Vor noch gar nicht allzu langer Zeit
befanden die meisten europäischen Binnenschiffahrielähder eioh
noch im Stadium der Vorbereiiuhg zur Einführug der Sehubm
sehiffehrt, in der Phase der Forschung und Entwiekiwng und des
ersten Experimentierene; die Erfahrungen waren noch gering?
und es war kaum möglich? verallgemeinernde Erkenntnieee zu forw
mulierena Wenige Jahre später aber wird die Schubeehiffehrü
in einer größeren Anzahl von Ländern bereite die verherreehenm
de Betriebsart sein und wenn man dann u aus Gewohnheit m von
der Sehubechiffahrt eprichüg wird man die Binneneehiffehrü
schlechthin meinen, Aber auch heute eollten wir? aus eben die»
eem Grunde‚ nicht von den Problemen der Binnenäehiffehrt ele
Transportzweig ebstrahieren‚ wenn wir thematisch von ihrer
w zumindest in Europa w jüngeten Betriebearüg der Sehubeehifiw
fahrt eprechena
Im Transportwesen gibt es eo wenig wie in anderen Wirtschaften
zweigen ahietorische Kategorien. Allein Wasser und Landstraße
scheinen Transportwege zeitloeer Beäeutung„ Seit etlichen Jahre
zehnten hat sich die Luft als drittes Medium hinzugeeelli, und
wegen des hervorragend niedrigen spezifischen Wideretendee wird
man kaum fehlgeheu„ auch der Schiene als Traneportweg ein lange:
Leben zu prophezeien. Daneben dient der Draht dem Wßnergieüranem
port" und das Rohr schickt eich an, anderen Verkehrswegen auch
in der Feetetoffbeförderung Konkurrenz zu machene
Die Koexistenz verschiedener Verkehrsträger kennt keinen etem
riechen Beharrungezuetand, kein Gleichgewicht voh längerer Dauerm
Ständig gehen Impulse vom technischen Fortschritt? von der Entm
Wicklung der Produktivkräfte aueg führen zur Verlagerung beeiimmn
ter Transportgüter auf andere Verkehrsträger? wecken gänzlich
neue Verkehrsbedürfnisse und äerleihefi dem Traneporiweeen eine
faszinierende Dynamik, wie sie kaum ein anderer Wiriechaftezweig
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kennt„ Neben der ständig wirkenden evolutionären Entwicklung
setzen die großen revolutionären technischen Umwälzungen, wie
die Erfindung der Dampfmaschine, des Verbrennungsmotors, der
Kernenergiegewinnung‚ und nicht zuletzt die schlechthin als
“technische Revolution" bezeichnete Epoche der Automatisierung
neue Maßstäbe für die Verkehrstechnik als Ganzes und das Ver-
hältnis und "Gewicht" der einzelnen Transportzweige zueinander
und im Rahmen des gesamten Transportwesens„
Dabei sind die Voraussetzungen für die Automatisierung — um
einen Augenblick bei dieser aktuellen Thematik zu verweilen -
umso günstiger, je stärker die Zwangsführung von Fahrzeug bzw.
Transportguta Hierin liegt letztlich das ständige Vordringen der
Rohrleitung mit begründet. Als technisch gelöst sind die Auto-
matisierungsprobleme der Eisenbahn anzusehens der Versuchsbe-
trieb mit unbesetzten Zügen läuft. Andererseits aber bieten auch
die mit höheren Freiheitsgraden ausgestatteten Transportmittel
= das Flugzeug und, mit Ausnahme von Kanalpassagen und Fahrt auf
engen Seewasserstraßeng das Seesehiff M der Vollautomatisierung
weit geringere Schwierigkeiten als die ohne Spurbindung auf
einen relativ schmalen Weg beschränkten Binnenschiffe und Kraft-
fahrzeuge? wobei das Binnenschiff insbesondere auf dem Strom
infolge der ständig wechselnden Tauchtiefene und Strömungsverhält—
nisse zusätzlich schwierige Probleme aufwirft, deren wirtschaftli—
che Lösung z„Zt„ nicht absehbar ista
Auch im Hinblick auf diese knappe Einschätzung der Erfolgschanm
cen der verschiedenen Transportzweige auf dem Wege zur Automati-
sierung war und ist die Binnenschiffahrt gut beraten, wenn sie
nicht - auf das fait accompli einer automatischen Eisenbahn war-
tend m sozusagen posthum feststelltgdaß sie auf diesem Gebiet
bei weitem nicht ähnliche Effekte erzielen konnte wie die Schiene,
sondern wenn sie im vollen Bewußtsein ihrer technischen Grenzen
die Rationalisierungsmöglichkeiten voll ausschöpft, die ihr
erkennbar offen stehen. Im Prinzip hat die Binnenschiffahrt mit
der Einführung der Schubschiffahrt diesen Weg beschritten — teils
im vollen Bewußtsein der Notwendigkeit maximaler Rationalisierung,
teils sicher auch nicht so bewußt„ Gehen wir diesen Weg konseä
„a5-
quent weiter„ wird auch die automatische Eisenbahn der Zukunft
für uns kein Schreckgespenst‚ sondern ein gleichwertiger rartner
bei der Deckung des noch ständig steigenden Transportbedsrfs
seine
Doch blenden wir noch einmal zurück!
Vor Erfindung des Rades war das Schiff neben Sklave und Last-
tier Jahrtausende hindurch das einzige Transportmittel. Infolge
der relativ geringen Reibung des rollenden Rades erwuchs der
Sohiffahrt auf Binnengewässern zwar in dem Wagen ein erster Kon—
kurrent, der jedoch ihre Stellung dort, wo gute Wasserstraßen zur
Verfügung standena nicht zu erschüttern vermochte. Dann, nach der
Blüteperiode der Sklavenhaltergesellschaft asiatischvorientalischer
und mittelmeerischer Prägung, stagnierten Verkehrstechnik und
Transportwesen und erst mit der Wiedergeburt einer umfassenden
Waren» und Geldwirtschaft als Entwicklungsbedingung für ein
funktionstüchtiges Transportwesen bemühte man sich im 17„ und
18„ Jahrhundert erneut um eine Verbesserung der Verkehrsverhält-
nisse. Bis zur Einführung der Eisenbahn änderte sich jedoch
prinzipiell nichts an der Funktion der Binnenschiffahrt als Haupt-
verkehrsträger, wobei die regionale Beschränktheit der Wasser-
straßen die ohnehin bereits wirksame Tendenz zur Konzentration
der Produktion förderte. Wir dürfen mithin feststellen, daß die
Binnenschiffahrt in der langen Epoche der Geschichte des Trans-
portwesens bis zur Mitte des vergangenen Jahrhunderts in ihrem
Einflußbereich, d.h. überall dort, wo ein gutes Fahrwasser vor-
handen war, eine Monopolstellung besaß, die erst von der Eisen»
bahn vernichtet wurde.
Es wäre nun töricht von uns, wollten wir der Eisenbahn einige
Vorteile absprechen, die sie der Binnenschiffahrt voraus hat„ Bei
ihrer regional nahezu uneingeschränkten Leistungsfähigkeit
gestattete die Schiene erstmalig den Ausbau engmaschiger Ver-
kehrsnetze‚ während der Bau von Schiffahrtskanälen an bestimmte
topographische und hydrologische Voraussetzungen gebunden ist und
selbst unter günstigsten Bedingungen nicht eine Haus=HausnBedienung
im gleichen Umfang bieten kann wie die Schiene mittels Anschlußm
gleis. Aber auch bezüglich der temporalen Leistungsfähigkeit ist
„gßm
die Eisenbahn überlegen, kennt sie doch weder Strömung noch
Hoch— und Niedrigwasser und bereiten ihr Eis, Nebel, Sturm
und
Dunkelheit weit geringere Schwierigkeiten als der Sohiffahrt;
dies kommt der Regelmäßigkeit und rünktlichkeit der Verkehrsbe-
dienung zuguteg wozu sich in der Regel noch eine überlegene Ge-
schwindigkeit gesellt, Diesen teils natur—, teils technologisch
bedingten; teils auf ihren physikalischen Grundlagen beruhenden
Vorzügen der Eisenbahn stehen andere spezifische Vorzüge der
Binnensohiffehrt gegenüberg die hier aufzuzählen Eulen nach
Athen zu tragen hieße„ Bedeutsam zu erkennen ist allein, daß
nicht diese genannten unstrittigen Vorteile der Eisenbahn
die
Binnenschiffehrt an eine erste Existenzkrise heranführten, son-




Einmal waren die Wasserstraßen Anfang des 19. Jahrhunderts
nur soweit ausgebaut, deß sie erfolgreich Transporte von der
Landstraße abzuziehen vermochten. Gegenüber der technisch überle-
genen Dampftrektion der Eisenbahn konnte der Treidelbetrieb
auf
unzulängliohen Wasserstraßen nicht konkurrenzfähig sein, stand
doch der modernsten Technik auf der Schiene zunächst eine
veral-
tete, unproduktive Förderungsart der Transportgefäße auf
dem
Wasser gegenübero
zum anderen führte der große Kapitalbedarf für die festen und
rollenden Produktionsmittel im Eisenbahnwesen frühzeitig zur
Monopolbildung‚ Die betriebstechnische Eigenheit der Schienenbahn
erforderte daneben die Zusammenfassung von Transportweg, Transport
raum‚ Antriebskraft und Stationen in einer Handa In der Binnen»
sohiffehrt gab und gibt es bis heute keine ähnliche Konzentration
sämtlicher Arbeitsmittel und zu Beginn des Eisenbahnzeitalters
mußte des aus der Konzentration des Kapitals resultierende Monow
pol der Eieenbehnunternehmen der zersplitterten Kleinbetriebsform
in der damaligen Binnensohiffahrt genauso überlegen seing wie die
monopolistieohe Qroßindustrie dem Handwerk und der Kleinindustrie.
mit einem Wort; Die Krise der Binnenschiffehrt war nicht das
Ergebnis einer Überlegenheit der Eisenbahn an sich, sondern ledig-
lich der Überlegenheit einer jungen, auf dem höchsten technischen
W 37 i
stand stehenden Eisenbahn gegenüber einer im gleichen Moment vorm
kehrstechnisch überalterten und moralisoh versehlissenen Binnenw
gchiffahrtg Die Krise konnte überwunden werden und wurde auch
überwunden, indem die Binnenechiffahrt auf ein äquivalentes techw
nisohes = und partiell auch institutionelles — Niveau gebracht
wurde wie die Eieenbahhg
War ee bislang zur Noi noch angängig geweeen„ von 333 Binnen=
schiffahrt zu sprechen? so verbot sich dies forten„ Der Bihnenw
sehiffahri war mit der Eisenbahn ein Meß gesetzt„ an dem sie sich
messen mußte„ So zeigte sich bald deutlicher als vorher, deß es
ggg Binnenechiffahri u mit dem gleichen absbrakten Gehalt wie beim
Begriff die Eisenbahn — gar nicht mehr bare noch gar nicht gibt»
Denn teohniechg technologisch und ökonomisch unterecheideb sieh der
Schiffahrbebetrieb auf den nordamerikanischen Seeng den großen
strömen dieser Erde v Mississippi? Wolga u„e„4eg leieiungefähigen
Kanälen wie dem WolgamDon= oder dem Albert» oder JulianamKanel‚
kleineren Flüssen wie Elbe und Oder und Nebenwaseerstraßen für
Penieche oder Finowemaß oder gar den kleinen britischen Kanälen
für 40 ‚„„ 50 tnFehrzeuge in weit sbärkerem Maße, als bei der
Schiene zwischen der leietungsfähigeten Breitspur und einer Modelle
eisenbahn in einem rionierperk.
Die Ursachen‚hierfür liegen also im wesentlichen in den Wassern
straßen begründeig deren Ausbau w im Gegensatz zur Fahrbahn von
Eisenbahnm Krafiverkehr und Luftfahrt « mit den erzielten Fort-
schritten in der Verkehrstechnik und den steigenden Verkehrsanform
derungen nichi überall Schritt hielte
wenn wir wie auf dieser Tagung auch vorrangig mit den Fahrzeu-
gen der Binnenschiffahrt und deren Betrieb befassen, so kann m„E.
doch kein Schiffehrtskongreß an diesem Hauptproblem der Binnen-
schiffahrt vorübergehen. Daß wir mit Nebel und Eis, ja schon mit
der Dunkelheit größere Schwierigkeiten haben als andere Transport=
Zweige, die durch den Einsatz technischer Mittel wohl gemindert,
jedoch kaum gänzlich behoben werden können, wurde bereits gesagt.
Diese und andere Nachteile werden jedoch bei weitem überkompen=
siert„ soweit durch den Einsatz möglichst großer Fahrzeuge und
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Verbände Selbstkosten erreicht werden, die weit unter denen alter-
nativer Transportzweige bleiben. Voraussetzung für das volle Wirk-
samwerden dieser verkehrs— und volkswirtschaftlich einmaligen Po-
tenz der Binnenschiffahrt, größte Transportmengen mit sehr gerin-
gen Kosten zu befördern, ist jedoch ein Wasserstraßensystem, das
in seiner Streckenleistungsfähigkeit — nicht etwa in seiner
regionalen, was zu fordern unbillig wäre u den Hauptstrecken
der Eisen— und Autobahnen äquivalent ist„ Dazu gehört nicht mehr
und nicht weniger als die Realisierung der Pläne eines europäischen
Wasserstraßennetzes bezüglich des Ausbauziels der Hauptwasserstrau
ßen und der zu schaffenden bzw. auszubauenden Verbindungen zwischen
den zum Teil noch isolierten nationalen oder regionalen Systemena
Denn der Jahrtausende hindurch wirksame Vorteil des natürlichen
Weges, den die Binnenschiffahrt mit der etwa gleich alten Seefahrt
und dem jungen Luftverkehr gemeinsam hat, wurde mit der Entwick-
lung immer leistungsfähigerer künstlicher Verkehrswege m Schiene,
Straße, Rohrleitung — zugleich zu ihrer Achillesfersee Vor Eisen-
bahn und Kraftverkehr war der Bau von Kanalsystemen für die ?eni—
sehe noch eine verkehrspolitische Großtat. Um mit der Leistungs—
fähigkeit der Eisenbahn in deren Jugendzeit konkurrieren zu können,
bedurfte es jedoch eines weiteren Ausbaus der Wasserstraßen, der
in den Jahrzehnten um die Jahrhundertwende in Deutschland und
anderswo erfolgte„ Den Verkehrsanforderungen von heute wiederum
genügen nur Wasserstraßen, die den Einsatz großer wirtschaftlicher
Schiffe bzw„ Schiffsverbände gestattene Die Verkehrstechnik ist
nicht auf dem Anfang des Jahrhunderts erreichten Stand stehen ge-
blieben: Der Unterbau der Eisenbahnen wurde ständig verstärkt
und verbessert, Bruttolast der Züge und Geschwindigkeit wurden erm
höht, zweite und dritte Gleise verliehen den Strecken eine Durch-
laßfähigkeit, die selbst leistungsfähigen natürlichen Wasser—
straßen nicht nachsteht. Während der heutige Kraftverkehr noch
auf den Landstraßen der zwanziger Jahre, der heutige Luftverkehr
noch auf den Flugplätzen der dreißiger Jahre undenkbar wären,
ist allein die Binnenschiffahrt zum Teil noch auf die Benutzung
von Wasserstraßen angewiesen, die allenfalls dem heutigen tech-
nischen Niveau von Nebenbahnen oder Landstraßen zweiter Ordnung
entsprechen.
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Wenn die technische Entwicklung des Kraftverkehrs die Vorhal-
tung immer teuerer Straßen, die des Luftverkehrs den Bau immer
längerer Pisten, die der Seeschiffahrt die ständige Vertiefung
der Seewasserstraßen und Hafenbecken erforderte, so wurde des-
halb noch niemals eine Existenzfrage bezüglich Kraftverkehr,
Luftfahrt uswa gestellt.
wenn aber die Tauchtiefen der Flüsse und die hydraulischen
Radien der Kanäle nicht mehr den Verkehrsanforderungen genügen,
so hört man heute hin und wieder die gleiche These von der Übera
alterung der Binnenschiffahrt und die gleiche Frage nach ihrer
Existenzberechtigung angesichts des hohen technischen Entwick-
lungsstandes der alternativen Transportzweige einerseits und
der hohen Kosten eines entsprechenden Ausbaus der Wasserstraßen
andererseits wie zu Beginn des Eisenbahnzeitalters.
Es ist selbstverständlich, daß die Diskussion dieses Problems
soviel Nuancen aufweist, wie es unterschiedliche Bedingungen für
die Binnenschiffahrt gibt; so wurde auch bislang kaum ihr Volks»
wirtschaftlicher Wert auf den großen Strömen angezweifelt, wohl
aber die Berechtigung großzügiger Kanalisierungs— oder Kanalbauw
vorhaben.
Dennoch unternimmt die Mehrzahl der Binnenschiffahrtsländer mit
leistungsfähigen Hauptwasserstraßen — die UdSSR und die USA, die
Donaustaaten„ Frankreich, die Benelux—Länder„ auch die westdeutsche
Bundesrepublik — große Anstrengungen, den Ausbauzustand ihres
gesamten Wasserstraßennetzes dem technischen Fortschritt und den
steigenden Anforderungen des Verkehrs anzupassen.
Nun gehört u.a„ — ebenso wie die uns in Freundschaft verbunde-
ne benachbarte Volksrepublik Polen — auch die Deutsche Demokrati-
sche Republik zu den Ländern„ die von der Natur nicht mit großen
und leistungsfähigen natürlichen Binnenwasserstraßen gesegnet ist,
so daß bislang von dieser Seite her kein Anreiz bestand, im In—
teresse eines möglichst einheitlichen nationalen Wasserstraßen-
netzes andere Wasserstraßen auf die Klasse einer Hauptwasserstraße,
wie sie z„B. in Westeuropa der Rhein darstellt, auszubauen.
Andererseits ist bei der weitgehenden internationalen Arbeitstei-
„B0-
lung heute kein.Iand in der Iage, seine Verkehrsanlagen zu ver-
nachlässigens will es nicht Gefahr laufen, abseits der Wege des
großen Weltverkehrs einem Dornröschenschlaf zu verfallen, ähnlich
jenen Orten‚ die sich Mitte des Vergangenen Jahrhunderts gegen
die Eisenbahn wehrten und damit bis in die heutige Zeit eine Klein-
stadtidylle erhielten, am gewaltigen Wachstum der Produktivkräfte
aber kaum partizipierten.
Im Prinzip wird bei uns freilich die Notwendigkeit einer Anm
passung der Wasserstraßen an die gestiegenen Anforderungen einer
leistungsstarken Binnenschiffahrt im volkswirtschaftlich vertrete
baren Umfang anerkannt, und es wird auch laufend an einer Verbesse—
rung der Waeserstraßenverhältnisse gearbeiteta Andererseits darf
jedoch selbst ein Schiffahrtsmann nicht ignoriereng daß es in der
Deutschen Demokratischen Republik dringlichere Investitionsauf»
gaben gab und auch heute noch gibt, die in stärkerem Maße und
schneller zu einer Erhöhung des Nationaleinkommens beitragen als
Großinvestitionen im Wasserstraßenbau, so daß - leider m eine
Realisierung solcher Projekteg wie z.B„ die Elbe-Kanalisierung„
heute noch nicht terminisiert werden kann. Denn selbst innerhalb
des Transportwesens kann in Anbetracht des relativ geringen Anm
teils der Binnenschiffahrt am gesamten Transportvolumen die Vorm
rangigkeit von Investitionen bei der Eisenbahn nicht abgestritten
werden, solange dieser volkswirtschaftlich wichtigste Verkehrse
träger trotz großer Anstrengungen immer noch einen gewaltigen
Nachholbedarf hat, um den Grad an Leistungsfähigkeit zu errei-
cheng den Verlader gnd Reisende sich berechtigt wünschenk
Die eindrucksvollen Leistungen„'auf welche die Binnenschiffahrt
heute überall dort„ wo ihr leistungsfähige Wasserstraßen zur
Verfügung stehen, hinweisen kann, berechtigen - trotz der Frage
würdigkeit internationaler Vergleiche auf diesem Gebiet w auch uns
zu der Hoffnung, daß wir uns auf die Dauer nicht mit dem status quo
unserer teilweise recht unzulänglichen Wasserstraßen abfinden
und damit begnügen müssen„ im Rahmen der gegebenen Bedingungen
ein relatives Optimum für Fahrzeug, Verband und Technologie zu
suchen„
„Bfim,
In den beiden Nachkriegsjahrzehnten hat die wirtschaftliche
Entwicklung in aller Welt Fortschritte gemacht wie früher
nur in der Blütezeit der kapitalistischen Epochea wenn auch
die “jungefl'Trensportzweige Kraftverkehr‚ Luftfahrt und Zeitunge-
transport am meisten von dieser Expansion profitierten? konnten
doch auch Eisenbahn und Binnensehiffahrt ihre Leistungen gegene
über der Vorkriegszeit erheblich steigern„ so vollbringt die
Binnensehiffahrt ZeBe in Westdeutschland? den Niederlenäen
und Jugoslawien heute rund die doppelte, in Belgien‚ Rumänien
unä der Schweiz weit mehr als die doppelte Vorkriegeleietun
des Jahres 1940„ Auch in fast allen anderen Binnenschiffehrtsm
ländern wurden die Vorkriegeleistungen mehr oäer weniger übers
boten, obwohl der zweite Weltkrieg die Binnenschiffahrt im
allgemeinen weit stärker als die Eisenbahnen in Mitleidenschaft
gezogen hettea Besonders eindrucksvoll ist die Entwicklung der
Binnensehiffahrt in der Nachkriegszeit. Von 19€O bis 1964
steigerte sie ihre Trensportleistung in Österreich auf 607 %‚
in Polen auf 435 % und in Bulgarien auf 420 %, auf 369 %
in der Schweiz und 328 % in Jugoslawien; in der UdSSR unä den USA
wurden runä 270 % erreicht, zwischen 285 und 204 % in der ÖSSRE
Westdeutschland, den Niederlanden, Ungarn unä Belgiena
_Transportleistung der Binnenschiffahrt in europäischen Binnen-
schiffahrtsländexn (siehe auch Bild 1)
Transportmenge in 105 t 1950 = 100
1950 1955 1960 1964 1955 1960 1964
UdSSR 91 800 139 500 210 300 252 300 152 229 275
Westd.Bundes—
republik 71 855 124 612 171 362 183 795 173 238 256
Niederlande 76 924 112 273 149 671 178 082 V 146 195 232
Frankreich 42 454 58 254 68 O49 79 391 137 160 187
Belgien 36 277 56 840 61 158 75 308 157 169 208
SFR Jmgoelewien 5 246 6 160 10 045 12 912 117 191 246
DDR 1 10 001 12 903 12 633 12 023 129 126 120
Gr0ßbritannien 10 550 10 645 9 775 9 137 101 93 87
Schweiz 3 566 4 763 7 192 7 750 134 202 217
Österreich 1 403 3 112 6 202 5 907 222 442 421
VR Polen 1 242 3 317 2 851 4 069 267 230 328
VR Bulgarien 911 1 679 2 933 3 5881) 184 322 39411
SR Rumänien 1 108 1 596 1 914 2 894 144 173 261
Transportleistung in 106 tkm 1950 = 100
UdSSR 46 200 67 700 99 600 124 400 147 216 271
Westd.Bundes—
republik 16 752 28 624 40 390 40 609 171 241 242
Niederlande 1 10 083 “15 255 20 020 23 602 151 199 234
Frankreich 6 730 8 917 210 773 12 470 132 160 185
Belgien 2 998 4 617 "5 226 * 6 107 154 174 204
SFR Jugoslawien 1„3077 2 106 3 272 14 282 161 250 328
ässa 764 1 485 1 962 2 170 195 256 285
DDR 1 579 2 168 2 252 äß 138 137 143 135
SR Rumänien . 669 648 865 1 271 97 129 190
VR Polen » 265 775 824 1 1551 292 311 436
Ungarische VRV‘ 7 -478. 765 1 078 1 13221 160 225 23621
Österreich
1
170 1 507 962 1 032 "_298 566 607
VR Bulgarien 158 J1" 372 615 66211 235 388 42011
Großbritannien 290 300 276 - 231 103 95 80
Schweiz ’ 11 115 29 u 34 136 264 369
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Freilich werden die kommenden Jahre auch der Binnenechiffahrt
weitere strukturelle Veränderungen im Transportgutaufkommen be-
scheren, insbesondere infolge des Umstellungsprozesses in der
Energiebesisa Wenn auch — so denke ich — trotz schwindender Koh-
leverechiffungen und hier oder dort bestehender Unsicherheit be-züglich der Perspektive der Tankschiffahrt nicht der geringste Anslaß zur Panik besteht, so wird die Binnenschiffahrt doch gut be-
raten sein, wenn sie in Zukunft ihr Augenmerk verstärkt auf Spee
zialtransporte und entsprechend spezialisierte Transportmittel
richtet, nicht zuletzt auch auf den Containertransport‚ freilich
ohne an diesen übertriebene Hoffnungen zu knüpfen, und sich nichtallein darauf beschränkt, ihre Prädestination für den Msssengut—„
trenspcrt über größere Strecken zu betonena
Die Tatsache, deß die Transportleistungen der Binnenschiffahrt
in der Nachkriegszeit in ze.lreichen Ländern relativ - in Einzel-fällen sogar absolut — stärker gestiegen sind als die der Eieenmbehn, zeigt eindeutig und eindringlich ihre Lebenskraft und Wette
beuerbsfähigkeite Dabei ist die Korrelation zwischen dem absolu-
ten bzw. relativen Verkehrezuwechs der Binnenechiffahrt und demAueheustend der Wasserstraßen des betreffenden Landes unverkenn-
bere So stieg im letzten Jahrzehnt die Transportleistung der Bine
nenechiffehrt in den Niederlanden und Eelgien viermal so schnell
sie die der Eisenbahn und in Westdeutschland noch reichlich drei-rsl so echnell. In Jugoslawien und Polen ist des Steigen des‘
Leistungsindex der Binnenschiffehrt auf das Doppelte gegenüber
der Eahn vor allem auf die aktive Schiffahrtspolitik zurückzu-
führen. Während sich die Binnenschiffahrt und Eisenbahn in
Frankreich, UdSSR, ÖSSR und Ungarn etwa gleichmäßig entwickelten,
stieg in der DDR im Zeitraum 1950 ..‚ 1964 die Transportleistung
der Eisenbahn um 160 %‚ die der Binnenschiffahrt jedoch nur
um 35 %‚ womit die Einnenschiffahrt lediglich ein relatives
Wachstum von 22 % erreichte.
Die nur grob ekizzierte Entwicklung schließt freilich nicht
aus, deß die Rentabilitätslage der Binnenschiffahrt besonders
in einigen kapitalistischen Staaten unbefriedigend ist, derirensportzweig hier unter Wettbewerbsverzerrungen und tarif-
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politischen Kampfmaßnehmen der Eisenbahnen leidet und zahle
reiche Betriebe der Binnenschiflahrt sich in einer schwierigen
Lage befinden„ die zu äußerster Rationalisierung zwingte Die
Einnenechiffahrtsbetriebe der sozialistischen Länder kennen
‚derartige Sorgen nicht; trotzdem süehen auch sie vor äer Aufs
gebeg ein Maximum an Eroduktivität und Rentabilität enznetree
heng nm ihren Beitrag zu einem möglichet hohen Nationeleinkom—
nen nnä Lebeneetenderä äer Werktätigen Bevölkerung zu leietena
Die mannigfaehen Gründe, die in äen einzelnen Ländern zu
üen unterschiedlichen absoluten und relativen Wachetumekoeffim
‘zienten äer Binneneehiffahrü geführt heben, können in dieeem Rahmen
freilich niehf behandeli werden„ Eie sehr bescheidene Entniek—
lnng der Binneneehiffahrt in äer DDR hat eine ganze Reihe von
Ureacheng nie hier im einzelnen nicht analysiert werden können,
Dabei epielen äie Spaltung Deutschlande und der Verlust der Seen
hefenenechlüeee eieherlich eine bedeutsame Rolle‚ wuräe die
Sehiffehet noch in der ernfien Nachkriegezeifi zur Entlastung
der Eisenbahn zum üell auch auf nnwirtenheftliehen Relationen
eingesetzte deren Beäiennng mit znnehmenäer Geeunäung der Eisen»
behn planmäßig Wiener dem hier präüeetinierten Treneporüzweig
übertragen wnrüene Ee_kenn jedoch darüber hinaus nneh niehn verkennü
weräen? deß nie Binnenechiffahrü bei nne vielfeeh nicht jene
Attrektivitää heeitzt wie in anäeren Länäern; äiee ist niehfi nur
eine Frage der Leietnngefähigkeit„ eondern berühri auch äie
Werbemetheäen unä überhaupt alle kommerziellen Uencen einenhließw
lieh des mafi erielleh Anreizee in Form einer wirksamen iarifpolitikl
Eret eeif einigen Jahren hat eich hier eine Wende vollzogen unä
es werden noch viel Geschick und Geduld erforäerlieh sein? verlo-
renes Terrain znrüekzngewinnena Dabei wird ee besondere eehniem
rig eeing die zahlreichen großen an der Waseerstreße gelegenen
Indnetriewerke„ die eieh bislang nur in geringem Umfang oäer gar
nicht der Binneneehiffahrü bedienen = 258% des Eieenhüttenkombiu
net Ost? die neu enfgebanüen petroehemieehen und anderen Werke
in Sehneätg die Zemenüwerke in Eieennütüeneiaäfi g Nienbnrg nnä
Bernburg? unä viele andere wg von üen betriebeökonomiechen
und volkswirtschaftlichen Verteilen der Einnenechiffehrt zu
üherzengen„
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wir sind aicherg daß der Übergang zur Smhubgchiffahrt bei
uns mifi äazu beitragen wiräg nicht nux die beiriabliche Eenüabi»
liüät der Raederei, sonäern auch Aüüraktiviüät und Renommä
der Binnenächiffahrt bai ä@n äerzaiüigen unä den potentiellen
Varkghrsteilnahmerm zu stärken,
Damit, meine a@hr verahrügn Damen umä Häryeng möchte ich den
allgameimen Eail meiner ämaführungam heemäam ugfl zum eigentlim
eben Thema kämmen!
Wann wi? heute mit quasi axiamatigchem Anapäuah äie Überlew
genheit äer Schubgchiffahrt über amäere Baüwiebgarten ä®klariam
r@m„ 50 erhebt aich logisch die Fyageä wayum wir äen Stein äer
Waisen Grat an spät gefumäam habena Di@%% Pxage kann
auä äer Hißüerie heraua beanüwartet wa
noch einmal zurüekbl@näen„
äew nur
wirins Unü aomiü möchüa„
Eie moäerne B i n n e n s C h i f f a h T Ü” begann miä
äem Ewäafi z von Mensehenm oder Ffaräekrafü durah äie Arbaiüamaw
aghimag Naah flem Erfolg F u 1 ü o n g im Jahme E86? auf äem
Huäßüm Wezkehrüan ein Jahrzehnä Später bäfiäiäg die aysüan ßampfgchifw
fe auf Rhein unä Wägerg Damau umä Kämäg üie vorwiagenä äer Farm
aonenm unä Stüakgutbeföräarung äienifimg Erää in äaa Jahrzahnü
1540 bia 1850 fielen jeäoch im Euzapag von äar Trmidalgchiffahmü
hafüig bakämpft‚ die Anfänge äaä Eampfmßahlappbafi riabßg ßabei
ümtaüand äie Smhleppschiffahrü nicht mit ä Zial dar an sich
raüionellan Tremnung von Triebkyaffi mnä T? ‘aorüraum„'gonä@rm w
hiatoriach bedingt m auf der Eaaia dar ®wk@mmenem„ Befi riebgwei fi a
unä äer gagabemen techmiaahan Mögliahkeitamg Dienta äieae vorm
wiegend dem Tranapoxt von Maasangu@„ am gpialäa für äia Bafömäem
rung von Stückguü das "üüterachiffwg aumh Wßütembooüw aäer Wßilm
äampfer"*genannt„ aina zunächst b@a@haiä@na„ weit der äahmhunäartm
Wände jeäoch zunehmenäe RÖ11@a Bätriahaiaehmisch hanflalüa es aich
hier um den Vorläufer äaa hauüigam Moiürgütayaahiffeße Verdankta
äie Schlepgachiffahrt ihr Emtgäahen der ßampfmaachineg EO begann
nach dem Erfinäung äee Diaaelmotorä um äie Jahrhundertwende äia
Traktionaumstellung auf die vielfache Vorteile bietende Verbrenw
nungzkraftmaschine (Bi1ä 2)a In letzfier Konaequenz verdrängte der
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betrieb, ermöglichte er doch die Motorisierung des Lastkahns„
ohne unangemessen viel Raum und Tragfähigkeit zu beanspruchen,
und damit die Überwindung aller Mängel, die dem Schleppbetrieb
anhaften. Aber erst in der Nachkriegszeit konnte sich das Motor-
güterschiff endgültig gegenüber dem Schleppbetrieb durchsetzen.
Gleichzeitig interessierte man sich in den europäischen Binnen-
schiffahrtsländern nach vereinzelten wenig Erfolg versprechenden
Versuchen in der Vorkriegszeit zunehmend für den auf den großen
Strömen der USA bereits seit einem Jahrhundert üblichen Schubbe—
trieb (Bild 3). Hierbei spielten neben technischen insbesondere
technologische und ökonomische Überlegungen eine entscheidende
Rolle. Im Gegensatz zur bisherigen Entwicklung wurde die Erkennt—
nie der generellen Überlegenheit der Schubschiffahrt über die ältem
ren Betriebsarten deduktiv gewonnen. An die Stelle der Tradition
trat bewußt die logische Rationalität, ausgehgnd von dem Bestreben?
die Binnenschiffahrt absolut und im Wettbewerb mit den anderen
vTransportzweigen so wirtschaftlich wie möglich zu gestaltene
Der Sohubbetrieb gestattet technisch,
a) infolge der Trennung von Laderaum und Triebkraft ein den fahre
dynamischen Bedingungen der Wasserstraße angemessenes, jeweils
optimales Triebfahrzeug einzusetzen,
b) bei einem günstigen L/B—Verhä1tnis der Prähme leichter und
billiger zu bauen und zugleich die Laden und Transportkapam
zität entsprechend zu erhöhen, und
c) eine weitgehende Typisierung und Standardisierung durchzufühu
ren mit dem Effekt, daß auf jeder Wasserstraße eine optimale
Betriebseinheit gebildet werden kann.
Die technische Revolution ist jedoch in der Binnenschiffahrt
' nicht mit dem Ersatz von Schleppkähnen und Schleppern bzw. Motor-
güterschiffen durch Schubboote und Prähme abgeschlossen; sie er-
fordert vielmehr die Überwindung der traditionellen Schleppschiff-
fahrtstechnologie und des Selbstfahrerbetriebs mit ihrer Wohnbe—
satzung durch eine nur mittels der Schubschiffahrt erreichbare
Techno1ogie„ im wesentlichen charakterisiert durch einen möglichst
fahrplanmäßigen Schichtwechselbetrieb. Bezüglich einer derartigen
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rationellen und dem allgemein erreichten sozialen und kulturellen
Entwicklungsstand adäquaten Technologie, die in vollem Umfang nur
unter sozialistischen Produktionsverhältnissen realisiert werden
kann, steht die Schubschiffahrt heute nicht am Ende, sondern erst
am Anfang ihrer Entwicklung. Mit einer derartigen Lösung sind
drei Effekte verbunden:
a) Der Schiffer erhält die gleichen Arbeits— und Lebensbedingungen
wie jeder qualifizierte Schichtarbeiter.
b) Der Schiffer erwirbt eine derart eingehende Kenntnis "seines“
Streckenabschnitts‚ daß er die optimale Zusammenstellung seines
Verbandes entsprechend Wasserstand und Strömung weiß und auch
ohne aufwendige Programmsteuerung die jeweils optimale Fahre
weise kennt; gleichzeitig werden die Havariegefahr erheblich
gemindert und günstigste Voraussetzungen für einen sicheren
durchgehenden Betrieb erreichte
c) Die Besatzungeeinriohtungen auf dem Sohubboot können weitgehend
entfallen, was zu einer unmittelbaren Senkung der Baum und Be»
triebekosten führt und ferner gestattet, den Bootskörper klei—
ner und damit wieder billiger zu bauen„wobei die eingesparte
Baulänge des Schubbootes dem Laderaum zugute kommen und Trans»
portkapazität, Einnahmen und Rentabilität entsprechend erhöhen
kann.
Neben dem klassischen Schubbstrieb mittels Sohubboot und starr
bzw; gelenkig gekoppelten frahm oder Prahmverband führten die Rae
tionalisierungsbestrebungen zu vielfältigen Betriebsarten, unter
denen der Motorgüterschiffwschubverband‚ auch Kombimverband ge»
nennt, besonders verbreitet ist„ Infolge der relativ geringen
Widerstandeerhöhung bei Vorspann eines entsprechend ausgerüsteten
Schleppkshns oder eines Stsndardschubprahms erhöhen sich Trans»
portkapazität, Arbeitsproduktivität und Rentabilität des Motorgüu
terschiffs gegenüber dem Selbstfahrerbetrieb beträchtlich„
Dagegen ist der kombinierte Schubuschleppbetrieb im wesentlichen
eine Übergangserscheinung‚ während andere Betriebsarten, wie
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Motorgüterschiff und Schleppkähne
Schubboot und Schubprähme;











Motorgüterechiff bzw. Moborprahm Sehgbwschleppbetrieb
und Schubprähme und Schleppkäbne‘
Neben der in Europa in der Einführung des Sohubbetriebe bezüg»
lieh Zeitpunkt und Umfang unbestritten führenden UdSSR darf die
DDR für sich in Anspruch nehmen, als erster mitteleuropäieoher
Steab die Zweckmäßigkeit des Schubbetriebe auf engen Wasserstraßen
geprüft und M wenn auch mir beträchtlicher Verzögerung v koneequenb
den Übergang von der Schleppe zur Sehubeehiffahrb‚ zunächst im Ka-
ne1syetem‚ betrieben zu haben. Dabei erscheint es durchaus logisch,
deß der Rationalieierungeeifekt der Schubechiffehrt zunächst je—
weile dort geeucht wurde, wo der Schwerpunkt der Sohiffahrt liegt,
d„h„ in Westeuropa ebenso wie in der UdSSR oder in den Donaulän»
dern in der Stromeehiffahrt‚ in der DDR hingegen in der Kanal”
eohiffehrta
Anfange begegneten wir verbreiteter Skepsis bezüglich der Möge
liebkeit.und des Nutzeffekte einer Schubschiffahrt auf unseren an»
gen Wasserstraßen. Selbetvereüändlich wußten auch die ersten bedinw
gungeloeen Fürsprecher des Sohubbetriebs darum, daß auf den Waee
serebreßen der DDR nicht a1le_Vorzüge der Schubechiffehrt‚ wie sie
auf den großen Strömen Nordamerikae betrieben wird und wie sie da»
male auf den Strömen der UdSSR erprobt wurde, zum Tragen kommen
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konnten, und der in der Folgezeit alle Erwartungen erfüllende und
überzeugende betriebstechnische und ökonomische Erfolg der ersten
Schubeinheiten liegt auch nur zum Teil im Wesen des Schubbetriebs
gegenüber dem Schleppbetrieb oder dem Betrieb mit Motorgüterschif-
fen begründet. Er ist daneben und darüber hinaus auch darin zu
suchen, daß wir uns bei Projektierung und Konstruktion in zunehmen-
dem Maße von üblichen, konventionellen Lösungen freizumachen such-
ten und von Anfang an darauf orientierten, insbesondere an Ausrü-
stung und Einrichtung der Schubboote und Prähme nur das vorzuse-
hen, was funktionell notwendig ist, und lediglich die unabdingbaren
Forderungen an Sicherheit und Funktionstüchtigkeit mit den einfach-
sten und wirtschaftlichsten Mitteln zu erfüllen„ Insoweit war uns
die Einführung der Schubschiffahrt - neben ihren speziellen tech-
nologischen und ökonomischen Vorzügen - auch Mittel zum Zweck, da
das gleichzeitig geforderte radikale Umdenken in Schiffahrt und
Schiffbau bei einem herkömmlichen Schiffstyp kaum zu erreichen ge-
wesen wäre. Denn es ist an sich, wenn man unvoreingenommen, unbe-
fangen und deduktiv an die Aufgabe herangeht‚ nicht einzusehen,
weshalb in ein in der Regel nur auf kurzen Inlandstrecken einzu-
setzendes Schubboot qualitativ mehr an Ausrüstung und Einrichtung
installiert werden muß als beispielsweise in einen Sattelschlepper
für Ferntransporte. Beispiele neuerer Schubboottypen‚ wie "Fritz
Hartung"'oder die französischen “Mikro-Schubboote"‚ zeigen, daß
eine ähnlich radikale und konsequente Fragestellung jüngst auch
andernorts erfolgt und vielleicht schon in Kürze ein generelles
Abgehen von der konventionellen Baupolitik erwartet werden kann.
Damit würde sich ein Kreis schließen und wir würden — über ent-
wicklungsbedingte Umwege und freilich auf wesentlich höherer Stu-
fe - im Prinzip zu jener Konzeption zurückfinden‚ die im Jahre
1952 am Anfang unserer Diskussion um die Einführung der Schub-
sohiffahrt stand„
Vor nunmehr 15 Jahren, dem Geburtsjahr bescheidener Anfänge
einer Schiffahrtsforschung in der DDR, hatte ich meinen damaligen
Mitarbeiter Kap. Bauernfeind„ der zu meiner großen Freude auch
heute unter uns weilt, dazu animiert, sich in einer Studie mit den
Möglichkeiten einer Schubsohiffahrt in der DDR auseinanderzusetzen.
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Wir netten damals nur eine recht oberflächliche Kenntnis von der
amerikanischen Binnenschiffahrt und waren völlig ahnungslos, daß
die UdSSR bereite vor uns begonnen hatte; sich für die Sohubeehiffm
fahrt zu interessierenü Die Anregung zur Befassung mit der Schub—
schiffahrt kam aus der eigenen Binnensohiffahrt, wo - insbesondere
auf den märkischen Wasserstraßen — eine ganze Anzahl Kahnschiffer
sich einen kleinen sogena “Stößer" angeschafft hatten? der seit-
lich neben dem Ruder am Heck vertäut den Vortrieb des Schlepp-
kehne besorgtee Zunächst ging es uns damals um nicht mehr als
die Weiterentwicklung und Perfektionierung dieses Stoßbetriebes
als eines einfachen und rationellen Mittels zur Motorisierung der
Kahnflotte„ Ohne größere ideelle und materielle Unterstützung
kamen wir jedoch damals leider nicht weit; an einen Neubau von
Binnenschiffen war noch nicht zu denken und für die Motorieierung
der Flotte entschied man sich für den etwa gleichzeitig entwiekeln
ten sogena ZmAntrieb„ der betriebeteohnieche Vorteile vor einem
derartigen Miniaturwschubbetrieb verspreche Heute freilich„ wo
insbesondere die französischen Klein— und Mikro—SohubbootmEntwicke
lungen den Ring zu unseren ersten Schubversuchen schließeng erkenm‚
nen wir, wieviel Zeit durch eine mehrjährige Unterbrechung der
Forschungen und Entwicklungsarbeit verloren wurde. So kam es den
zuy daß zu dem Zeitpunkt, als auf einen partiellen Ersatz der
überalterten Binnenflotte nicht mehr länger Verzichtet werden
konnte, der notwendige Vorlauf fehlte und zunächst eine Großa
serie von Motorgüterschiffen aufgelegt wurde„ Gleichzeitig wurde
dann jedoch auch die Entwicklung von Sehubbooten und Prähmen forw
ciert und seit dem Jahr 1964 erfolgt die Reproduktion der Binnen—
flotte nach vorangegangenem Funktionsmusterbau und eingehender
Erprobung ausschließlich durch Schubfahrzeugea
Dabei fiel die Entscheidung zugunsten der Schubschiffahrt — im
Gegensatz zu den herrschenden Meinungen im Ausland, wonach der
Schubbetrieb im allgemeinen nur dort, wo die Wasserstraßen die
Bildung großer Verbände gestatten, für interessant und anderen
Betriebsarten überlegen gehalten wird — bei uns trotz und bewußt
wegen der relativ ungünstigen Wasserstraßenbedingungeng um unter
den gegebenen Verhältnissen einen maximalen Rationalisierungs-
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effekt zu erreichen. Das Gleiche gilt auch für die Volksrepublik
Polene
Bei der Entscheidung für die Schubschiffahrt spielte w genauso
wie in anderen europäischen Ländern — das immer prekärer werdende
Arbeitskräfteproblem eine bedeutende Rolle. Da die Betriebe un—
serer Binnenechiffahrt auch in Zukunft nicht eine einzige Arbeiten
kreft mehr erhalten werden, kann der Trensportzweig seine Leietunm
gen nur in dem Umfang steigern, wie es ihm gelingt? die Arbeitepro—
duktivität zu erhöhen. So wurde die Einführung einer veränderten
Technologie unter gleichzeitiger sprunghafter Steigerung der Arm
heitsproduktivität in Anbetracht des ohnehin geringen und in der
Nachkriegszeit ständig gesunkenen Anteils der Binnensehiffahrt am .
gesamten Treneportvolumen geradezu eine Exietenzfrege für den
Trensportzweige Es handelt sich hier jedoch nicht nur um ein
quantitatives Problem, sondern auch um ein quelitativwsoziologiw
sohes. Der traditionelle Familienbetrieb gehört einer überholten
Epoche an und hat im Zeitalter der technischen Revolution weder
eine materielle noch eine ideelle Basis. Der Schiffer erhält für
seinen Verzicht auf Lendwohnung, ein geordnetes Familienleben, aktiw
ve Teilnahme am politischen und kulturellen Leben uswa kein auem
reichendee Äquivalent„ Während das freizügig und überwiegend
im Langetrecken» und grenzüberschreitenden Verkehr eingesetzte
Motorgütersohiff sowohl einsetzm als auch typbedingt einer etänw
digen Besetzung bedarf, eröffnet erst die Schubeehiffehrt die
Möglichkeit der Realisierung der bereite oben skizzierten? heute
vielleicht noch diesem oder jenem utopisch erscheinenden teehnologiw
sehen Konzeption eines quasi stationären Sehichtweoheelsystemsl
Der Seehverhelt„ der uns die weitere Entwicklung weist, ist so
einfach: Die Arbeitszeit wird in den nächsten Jahren weiter verm
küret, die heute in der Binnenschiffahrt noch verbreitet geleiw
steten Überstunden müssen abgebaut werden.
De andererseits der Transportprozeß kontinuierlich durchgeführt
werden muß und weder eine Verlängerung der Lieferfristen noch eine
verringerte Ausnutzung der Grundfonde zugelassen werden kann; muß
die Schiffahrt zwangsläufig zum Mehrsehichtenbetrieb übergehen»
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Da der Schiffer jedoch seine Freizeit an Bord nicht nutzen kann
und im übrigen auch die Unterbringung mehrerer Besatzungen zu einer
beträchtlichen Erhöhung der Baum und Betriebskosten führen müßte,
kommt nur ein Schichtwechselbetrieb in Betracht. Hier bietet sich
w auf der Basis des Einmannfahrbetriebs m folgende Lösung an:
An Bord befinden sich zwei Mann, die sich in einem bestimmten
Zweiwaehsnsystem im Fahrdienst ablösene Da dieseg auf die
Kalenderwoche bezogen, 84 Arbeitsstunden erreichen? haben sie
ebensoviel Freie wie Einsatztagem Der Besatzungswechsel erfolgt
nach einem Vollumlauf‚ d.h. im Kanalgebiet nach maximal 2 Tagen,
bei Kurzstreokeneinsatz evtl. auch nach mehreren Vollumläufen.
Die Lösung bietet gegenüber allen anderen denkbaren Alternaw
tiven folgende Vorteile: Für den Notfall sind 2 Mann an Bord,
was nicht nur objektiv zweckmäßig, sondern auch psychologisch
vorteilhaft ist; es fahren immer dieselben 2 Mann zusammen, sie
können sich damit ihren Fahrdienst nach ihren individuellen Wüne
sehen teilen; die Schwierigkeit des Schichtwechsels auf Strecke
entfällt, die Besatzung wechselt stets nur an ihrem Heimatort„
Wie bereits eingangs festgestellt, ist das besatzungslose Bin-
nenschiff leider noch nicht in Sicht, und selbst? wenn eine tech-
nische Lösung der Vollautomatisierung gefunden werden sollte, mäß-
te diese mit Sicherheit noch unwirtschaftlich sein. Die Arbeits-
kräftelage zwingt jedoch dazu, alle Voraussetzungen für den bereits
jetzt realisierbaren Einmannbetrieb zu erfül1en„ Deß der allge-
meinen Einführung keine generellen Schwierigkeiten im Wege ste-
hen, darf bereits durch einzelne Beispiele aus der Praxis als
erwiesen gelten»
Freilich bildet eine sinnvolle Teilautomatisierung des Bordbetrie—
bes unter Einsatz störunanfälligsr Elemente eine conditio eine
qua non für den Einmannbetrieb m die Schwierigkeiten der Einfühe
rung liegen jedoch weniger im Fahrbetrieb als in der Organisation
der technologisch notwendigen Operationen an den Anfangs— und
Endpunkten der Reise und beim Schleusen, sofern der Verband ge-
trennt werden muß„ Dagegen bereitet der Besatzungswechselg wenn
nach dem oben unterbreiteten.Vorschlag verfahren wird, keinerlei
Probleme. '
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An Bord selbst geht es vor allem um eine vollautomatische Über»
wachung der gesamten Maschinenanlage und eine — soweit noch nicht
üblich — Mechanisierung und Fernsteuerung der Anker— und Kupplunge-
einrichtung. Ob der Nutzeffekt optimaler Fahrweise mit entsprechen»
den Einsparungen an Treibm und Schmierstoff den Einsatz programmgee
steuerter elektronischer Anlagen lohnt, erscheint — auch hierauf
wurde bereits hingewiesen — zweifelhaft.
Anders steht es mit dem Einsatz elektronischer Datenverarbeitungs-
anlagen für die Lenkung und Leitung des Betriebs, wobei mit Sichere
heit ein hoher Nutzen erwartet werden kanns Dagegen muß die nauti=
sehe Ausrüstung den Bedingungen des Einmannbetriebs entsprechen,
was allerdings trotz des anzustrebenden durchgehenden Betriebs die
Radarnavigation ausschließen dürfte.
Ohne auf technische Details einzugehen 4 hier liegen Ihnen ja
zahlreiche spezielle Beiträge vor —‚ möchte ich insbesondere den
ausländischen Teilnehmern erklären, warum wir uns, zumindest
in der ersten Epoche der Schubschiffahrt‚ für in den Hauptabmessun»
gen etwas ungewöhnliche Schubfahrzeuge entschieden haben„
Beim Entwurf eines Flugzeugs„ eines Kraftfahrzeugs oder auch
eines Seeschiffs kann der Projektant in der Regel eine ahsolute
technisch-ökonomische Optimallösung suchen; beim Entwurf eines Bin-
nenschiffe steht er jedoch vor der weitaus komplizierteren Aufgabe,
einen unter den gegebenen Bedingungen der Wasserstraße optimalen
Kompromiß finden zu müssen, wobei noch hinzukcmmtg daß kein zweites
Fahrzeug ähnlich gomplizierte propulsionsm und msnövriertechnisehe
Probleme aufwirft wie das Binnenschiff‚ speziell der Sehubverband
darüber hinaus Kupplungen und Sichtfragen.
Das für die Wirtschaftlichkeit des Binnenschiffahrtsbetriebs ent"
scheidende Problem besteht vornehmlich darin, unter den gegebenen
Wasserstraßenverhältniesen eine optimale Kombination von Laderaumg
Triebkraft und Steuerorganen zu suchen„ Diese Aufgahe ist noch
verhältnismäßig leicht lösbar bei homogenen und konstante Bedinu
gungen bietenden Wasserstraßen; die Lösung wird jedoch umso kom-
plizierter, je inhomogener die zu befahrenden Wasserstraßen in
regionaler und temporaler Beziehung sind.
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Der Standardprahm soll den Bedingungen den gesamten verkehrs-
wirtechaftlich interessanten Waseeretraßennetzee entsprechen, dohe
auf allen Hauptwasserstraßen regional universell einsetzbar sein;
variiert werden allein Größe und Formation des Verbandes. Insbe-
sondere erfordert die starke Verkehrsverflechtung zwischen Strom—
und Kanalgebiet für den Grundtyp des-Schubprahme einen optimalen
Kompromiß für alle zu befahrenden Wasserstraßen, was dann proble-
matisch wird, wenn aus den unterschiedlichen Fahrtgebieten enta-
gonistische Entwurfsdeterminanten resultieren. Ein extremes Bei»
spiel wäre die generelle Forderung der Klasse 3 Zwecke Bedienung
des Seehafena Rostock über See. So bestehen bezüglich des zu euchenm
den Kompromisees ökonomische Grenzen und es bedarf einer nur von
Fall zu Fall möglichen Prüfung? ob und inwieweit besonderen Bedin-
gungen, deren generelle Berücksichtigung den Bau und Betrieb ent-
scheidend verteuern würde, durch den Einsatz von — dann allerdings
zweckmäßigerweise relationsgebundenen — Speziafbrähmen wirtechaftm
licher entsprochen werden kann. Lediglich zeitlich konstante spe-
zielle Trensportaufgaben rechtfertigen jedoch auch spezielle ?rahm-
typen„
Das Schubboot hingegen soll den Bedingungen der jeweiligen Wasm
serstreße und dem hier zu fahrenden Regelverband optimal entspre-
chen. Während dabei der regionalen Inhomogenität durch die Vorhelu
tung von den jeweiligen Wesserstraßenbedingungen angemessenen
Schubboottypen - bei uns z„Zt. Kanal— und Stromschubboote sowie
Schubboote für den Betrieb auf Nebenwasserstraßen — entsprochen
werden kann, muß der temporalen Inhomogenität in Form wechselnder
Wasserstände und Strömungsgeschwindigkeiten insbesondere auf Elbe
und oder durch einen optimalen Kompromiß Rechnung getragen werden,
da die parallele Vorhaltung verschiedener Stromechubboottypen,
etwa für Niedrig-,‘Mittel- und Hochwaeser, zu einer ökonomisch
nicht vertretbaren Erhöhung der Grundfonds und einer unbefriedi-
genden zeitlichen Ausnutzung führen würde.
Diese an Schubfahrzeuge zu stellenden Grundpoetulete wurden bei
unseren Schubprähmen und Schubbooten im Prinzip erfüllt.
Für die Festlegung der Hauptabmessungen unseres Standard-
Schubprahms v L x B x T = 32,5 x 8,2 x 2 m - galten folgende
_ es _
Entwurfsdeterminanten:
a) Nutzbare Kammerlänge mehrerer Groß—Plauer-Maß—Schleusen
(e465 M. e467 m)
b) Konzeption eines Tandemverbandes als Regelverband
c) Nutzbare Kammer— bzw. Torhreite der Groß—?1auer—MaßwSchleusen
unter Beachtung eines minimalen Sicherheitsabstandes (e8,2 m)
d) Die (geringen) Querschnitte der Kanäle (E bei B = 8,2 bereits
sehr niedrige nwwerteä —) ’
e) Die geringe Tauchtiefe auf den Hauptwasserstraßen e Kanäle
1,85 .„„ 2,00 m, Flüsse in Niedrigwasserperioden ä 1 m w
f} Möglichst geringe Rumpfstahlmasse und damit geringer Leer=
tiefgang und relativ hohe Ladefähigkeit‚ insbesondere bei
Tauchtiefenbeschränkung
g) Häufige Eartiegrößen (na4OO „„„ 500 t)
Zwischen den beiden nach a) und b) zur Auswahl stehenden Längen
— L = 65; 32,5 m e fiel die Entscheidung im Hinblick auf f) und g)
zugunsten der allgemein unüblichen geringen Prahmlänge von 32.5 ms
obwohl diese dem Grundsatz, daß jedes Fahrzeug in Anbetracht der
Kostendegression so groß wie möglich gebaut werden sollte, wider-
spricht„ Bei dieser Länge ergab sich gemäß h) logisch ein asym-
metrischer Längsschnitt in Form einer Aufholung des Boden: bis
über die Konstruktionswasserlinie im Vorschiff und einen von Deck
bis zum Boden durchgehenden vertikalen Heckspiegels‚ da eine
symmetrische Form zu einer erheblichen Verringerung von Völlig»
keitegrad und Tragfähigkeit geführt hätte„
Inzwischen hat sich herausgestellt, daß die Konzeption des Taue
dems als Regelverband im Interesse maximaler Wirtschaftlichkeit und
Arbeitsproduktivität nicht aufrecht erhalten werden kenne Nach er»
folgreicher Durchführung entsprechender Versuchsfahrten wurden für
die wichtigsten Wasserstraßen des Kanalsystems auch bereits Veru
bandsabmessungen von 115 x 892 m zugelassen, die das Fahren von
Dreierverbänden geetattena In Anbetracht des geringen Querschnitte
und der teilweise kleinen Krümmungsradien unserer Kanäle dürfte
eine weiterevergrößerung der zuzulassenden Länge starrer Schub»
verbände im Kanalgebiet im allgemeinen nicht möglich seina Dies
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gilt insbesondere für die stark'frequentierte Elbe—Havel—Wasser—
straße, wo auch in den Krümmungen jederzeit ein sicheres Begegnen
gewährleistet sein muß„ Dagegen wird auf Elbe und Oder und bestimm-
ten Kurzstreckenrelationen — z.B. Königs Wusterhausen - Berlin —
der Doppeltandem als Regelverband anzustreben sein, um den ökono-
mischen Effekt maximaler Verbandsgrößen auszuschöpfen. Solange die
Schiffs- bzw. Verbandslänge auf einzelnen Wasserstraßen jedoch
immer noch auf 80 m limitiert ist — darunter auch auf dem Mittel-
land—Kanal — und Groß—Plauer-Maß—Schleusen passiert werden müssen,
würde eine Vergrößerung der Prahmlänge auf k95O m die Einsatzmög-
lichkeiten begrenzen, die nutzbare Schleusenkapazität verringern
und allgemein die Variationsmöglichkeiten — auf einzelnen Abschnit-
ten und insbesondere auf dem Strom können jetzt auch Doppeltandem—
verbände gefahren werden — einschränken. Wir sehen damit, solange
der Ausbau unserer Hauptwasserstraßen auf Klass%_IV noch auf sich
warten läßt, keinen Anlaß‚ von der festgelegten frahmlänge abzuge-
hen. Die prinzipielle Alternative, mit starr gekoppelten Dreier—
Verbänden oder aber mit gelenkig gekoppelten Doppeltandemverbän—
den zu fahren, ist noch nicht endgültig entschieden, doch neigen
wir dazu, im Interesse einfachster Ausrüstung, Wartungsarmut und
größter Robustheit beim starren Dreierverband zu bleiben. Um hier
widerstandsgünstiger zu fahren, haben wir den Einsatz kestenför—
miger Mittelsektionen vorgesehen, wovon in diesem Jahr zwei Pro-
totypen mit verschiedenen Membranbodenkonstruktionen gebaut und
erprobt wurden.
Für das Kanalschubboot galten die Entwurfsdeterminanten:
a) Maximale Länge = maximale Länge des Tandemverbandes (80 m)
— Prahmverbandslänge (65 m) = 15 m
b) Maximale Breite = Prahmbreite (8,20 m)
c) Gute Manövrierfähigkeit
d) Leistungsbedarf es 200 PS
e) Ausschließliche Verwendung von in der DDR lieferbaren Aggre—
gaten.
Um bezüglich der Anforderungen an Manövrierfähigkeit kein Risiko
einzugehen, wurde der bereits im Schleppkahn—Motorisierungsprogramm
bewährte Z—Antrieb vorgesehen. Trotz gewisser Mängel blieb man
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bei dem Kfz—Serienmotor 6 KVD 14,5, während das nunmehr ausechwenk—
bare Getriebe neu entwickelt wurde, wobei auf eine Absenkbarkeit
verzichtet werden konnte.
Hauptabmessungen: Lü.a = 14,00 m
Bspt
= 8,16 m
H = 1,6 m
m = 1,0 m
Die für den Zweischichtbetrieb ausgelegten Wohn—, Wirtschafts-
und sanitären Räume haben ein bescheidenes, jedoch ansprechendes
Niveau.
Die erste Teilserie der in Bau befindlichen Stromschubboote mit
einer Antriebsleistung von 2 x 237 bzw. 2 x 300 PS kann zugleich
auch als Schlepper eingesetzt werden. Die Auslegung als Schub-
schlepper bildete einen notwendigen Kompromiß‚ da insbesondere
auf der Elbe noch eine beträchtliche Kahnflotte einsatzfähig ist,
während die vorhandene Schleppkraft - technisch und moralisch
überaltert - außer Dienst gestellt werden soll. Durch die Forde-
rung eines minimalen Tiefgangs von 0,85 m einerseits und guter
Schleppeigenschaften andererseits ergab sich eine verhältnismäßig
große Länge von LL = 25 m bei Bspt = 8,16
m.
Insgesamt wurden im Rahmen des 1964 bis 1966 durchgeführten In—
vestitionsprogramms 66 Kanalschubboote 200 PS und 322 Schubprähme
gebaut. Das Anschlußprogramm 1966 bis 1970 sieht den Bau von 50
Stromschubbooten und 358 Schubprähmen für Trockenfracht sowie
20 Tankschubprähmän vor. Parallel läuft die Vorbereitung der
zweiten Generation von Schubfahrzeugen. Wenn die Dauererprobung
hält, was das jetzt abgeschlossene Versuchsprogramm mit Membran
—
bodenprähmen verspricht, können mit dieser Bodenkonstruktion er-
hebliche Einsparungen gegenüber dem Stahldoppelboden erzielt
werden. Die Schubboote der zweiten Generation werden auf die
Einmann-Bedienung ausgelegt. Generell gelten für die Weiterent-
wicklung folgende Forderungen:
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Erhöhung der Leistungs— und Wettbewerbsfähigkeit der Binnen-
schiffahrt und ihrer Attraktivität für die verladende Wirt-
schaft insbesondere durch
- Erhöhung der Regelmäßigkeit
w Verkürzung der Lieferfristen
— günstige Tarifgestaltung;
Maximale Senkung der Selbstkosten durch
— Einsatz von in Bau und Betrieb billigen Fahrzeugen
— Entwicklung von Besttechnologien für die Standardrelationen;
Maximale Steigerung der Arbeitsproduktivität durch
w Mechanisierung und Automatisierung der arbeitsintensiven
Prozesse
- zweckmäßigste Organisation des gesamten Transportprozesseso
Bei der guten und ständig enger werdenden Zusammenarbeit zwischen
den Betrieben der Binnenschiffahrt und dem wissenschaft1ich—techni—
sehen Zentrum des Transportzweiges besteht unter Leitung der Direk—
tion der Binnenschiffahrt die Gewähr dafür, daß‚ nachdem die Stag-
nation überwunden wurde, in den kommenden Jahren durch eine grund-
legende intensive Rationalisierung weitere große Erfolge errungen
werden und die Binnenschiffahrt der Deutschen Demokratischen Re-
publikwiedereine größere Bedeutung im Rahmen unseres einheit-
lichen sozialistischen Transportwesens erlangen wird.
Die Bedeutung der Binnenschiffahrt ist in prazi zunächst ein
quantitatives Problem; ein qualitatives kann sie eo ipso und a
priori nur dort seine wo absolut unzulängliche Wasserstraßenver-
hältnisse keinerlei Wettbewerbschancen mehr bieten. Doch schlägt
bekanntlich Quantität leicht in Qualität um. Da dieser Umschlag
— vom Standpunkt der Binnenschiffahrt aus - in positivem wie in
negativem Sinn erfolgen kann, ist die Binnenschiffahrt‚ wie je-
der andere Transportzweig auch, gehalten, ein möglichst großes‘
Segment des Transportkuchens anzustreben.
In welchem Umfang die Binnenschiffahrt in der Perspektive am
gesamten Transportaufkommen partizipieren kann, hängt nicht allein
und auch nur bedingt primär von der strukturellen Entwicklung des
Transportbedarfs ab, vielmehr entscheidend von ihrer technischen
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und kommerziellen Leistungsfähigkeit, die wiederum das Maß ihrer
Attraktivität gegenüber dem Verkehrsteilnehmer bestimmta Der Weg
zur Steigerung dieser Leistungsfähigkeit führt über eine perma-
nente maximale Rationalisierung im eigenen Bereich; Nach unserem
heutigen Erkenntnisstand haben wir mit der Sohubechiffahrt im
Prinzip die Betriebsart gefunden, die den höchsten Rationalieiee
rnngeeffekt versprichta
Ich weiß dabei wohl, daß es zahlreiche — und durchaus beachte
liohe — Stimmen gibt, die dem konventionellen Selbstfahrer auch
im Zeitalter der Sehubschiffahrt noch eine gewichtige Bedeutung
beimeseena Einer der prominentesten Vertreter dieser Auffassung
ist z@B„ Drl Jaquet‚ und er hat, so meine ich, recht bezüglich
der Binnenechiffahrt im Rheingebiet‚ wo vielleicht eine Parallele
mit der Entwicklung in der Seeeohiffahrt etatthaft ieta Auch
dort iet die Entwicklung in der Nachkriegszeit gekennzeichnet
durch den Großtanker und den großen Bulkfrechter in der Größenn
ordnung von 30 OOO aus 200 O00 t Deadweight; doch nahezu unberührt
von dieser Entwicklung zum Superechiff blieben der Linienfrachter
und des Küetenmotorschiff; beide haben ihre spezifischen Trans»
portaufgaben‚ heute und in Zukunftl Ähnliches mag auch für die
Binnenechiffahrt dort gelten, wo ihre Traneportaufgaben heterogen
sind? wo sowohl Bulkgut in größten Massen als Stückgut in kleine-
ren Partien gefahren werden, und wo die eozialökonomieche Struk-
tur? das Privateigentum an den Produktionsmitteln, eine radikale
Typisierung, Standardisierung und zentral organisierte und gew
steuerte Tranepordurchführung unmöglich machto
Andere liegen die Dinge bei uns, wo der Schuhverband nichts
anderes ist als ein Güterzug, entweder Ganzzug oder aus Wagen=
gruppen zusammengesetzt.
Eine Frage steht jedoch auch vor uns: Gehört dem Sohubhetrieb
nach der Treidelei, nach dem Schleppe und dem Motorgüterschiffs-
betrieb unbestritten auch die fernere Zukunft?
Die Erfahrung lehrt zweierlei: Einmal, daß die Fantasie von
heute kaum kühn genug sein kann„ sich die Technik von morgen vorm
zustellen; zum anderen, daß jeder Fortschritt namentlich auf teche
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nieehem‚ aber auch auf organisatoriachem Gebiet von äer Idee
bis zur Einführung in die Praxis trotz aller Bemühungen um Bau
echleunigung eine relativ lange Imkubatienezeit benötigte Hierfür
gibt ee sowohl objektive als subjektive Grüadea
Insbesondere dem in der Forschung und Entwicklung tätigen
Ingenieur ist äas permanente Streben nach immer vollkommeneren
und effektiveren Mitteln Inhalt und Zweck seiner Arbeite So
kann ee kein "Endziel" der techniechen Entwicklung geben, auch
wenn ee heute so scheinen mag, als wären wir — wenn auch noch
nicht stete in der Praxis, eo doch in äer theoretischen Konzepm
tion w einer optimalen Gestaltung unserer Binnenechiffahrt nahe„
Geboren aus dem faustischen Drang nach Erkenntnis an sieh, gem
paart mit dem Bewußtaein der gesellschaftlichen Verpflichtung
des Menschen als Glied einer neuen sozialistischen Gemeinschaft,
wird das ständige raetloee Suchen nach technischen bzw. technow
logischen Optimallöauugen auch in äer Binneneehiffahrt dahin
führeng daß der uns heute erkennbare wieeeneehaftliehwteehaieche
Höchststand nicht mehr als einee der zahlreichen Zwieehenetaäien
auf der Stufenleiter etändig verwärteechreitenäer Entwicklung
sein wird»
Mit ein klein wenig Stolz äürfen wir jedoch für uns in Anm
epruch nehmeng an einer Stufe dieser Leiter mitgezimmert zu
beben, nämlich an der Eiaführung der Sehabeehiffahrt als zur
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Nach dem Ihnen vorhin gegabenen kurzen Überblick über Entwicklung
und Stand der Schubschiffahrt in der DDR, die ja Gegenafand zahlreim
eher spezieller Tagungsbeiträge ist, gestatten Sie mir nunmehr,
Ihnen über die vorliegenden Länderbgiträge Bericht zu ersüattan‚
ohne auch hier im einzelnen auf dia apeziellan üachnisehan, technoa
lagischen uid ökonomiachen Fragen einzugehen, die in äen jeweiligen
Komplexen zu behanäeln sein W@Tä@fl s
Die Schubsehiffahrt hat w» Wiü äie Binnenschiffahrt schlechthin —
in jedem Iand, jas zum Teil auf jeder Wasserstraße; ihre eigene
Geschichte und ihre eigenen ?rebleme„
Über äie Schubgchiffahrt in der UdSSR„ äer Volksrepublik Po1en„
der Tachechcslowakischem Sozialisäischen Republik, der Ungarischen
Volksrepublikg der Volksrepblik Bulgarien und der westdeutschen
Bundearepublik liegen der Tagung auaführliche unü inatxuktive
Beiträge vore Die Üommunautä de Eavigation Frangaise Rhänane hat
uns als Beitrag einen Film über äie franzöaiache Rheinwschubschiffm
fahrt angekündigt.
Profa Dra M i t a i 3 V 1 1 i berichtet über äie Entwicklung
der Schubschiffahrt auf den Binnenwasserstraßen der UdSSR. Nanh erä
säen Schubversuchem Anfang äer 30er Jahre auf Wolga und Dnjepr
mit konventionellen Fahrzeugen der Schleppachiffahrä begann die
systematische Einfühung dea Schubbetriebs im Jahre 1950“ Von den
antriebelosen Transportfahrzäugem (smhleppkähnen unä Prähmen)
wurden 1952 5 %„ 1955 22 %‚ 1960 fast 50 % und 1965 mehr als
70 % im Schubbetrieb beförderte Führ@nä in dar Schubmethoäe sina
die Sehiffahrtsbetriebe im Wo1gamKamamDonmGebietg wo dar schlapp»
batrieb auf weniger als 15 % zurüekgagamgen ist@ Wähwamd auf
Irtysch, Ob und Angara etwa Efß allar Fahrzeuge ahne Eigenanirieb
geschoben werden, hat der Anfi eil der Schubaehiffahrü auf Janisaei
und Amur erst etwa 1]} erra1aht„
Die Frage nach der Zweckmäßigkeit ainaa Mabeneinanders von Schubw
betrieb und Mbtcrgüterachiffabatriab und ggf. das Problem einer
optimalen Abgrenzung und äär Zunxdnung bestimmter Tranaporfiaufgaben
an beide Betriebsformen bewegt äia Experten der UdSSR in gleicher
‘Weise wie in allen anäeren Binnemachiffahrtsländerm„ Mitaiavili
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gibt für die Verhältnisse der UdSSR eine relativ einfache Formel an:
Mbtorgüterschiffe werden vorzugsweise eingesetzt
- im Binnen-See—Verkehr
— im Binnenverkehr mit Wellenhöhen > 2,5 m
= auf Binnenwasserstraßen, die auf Grund ihrer Abmessungen
den Einsatz größerer Schubverbände nicht gestatten, und
— für den Transport eilbedürftiger Güter.
Für alle übrigen Trensportsufgaben gebührt dem Schnbbetrieb der
Vorzug. Dabei werden maximale Verbsndegrößen angestrebt. Im ver-
gangenen Jahr wurden unter den Betriebsbedingungen der Stauseen
im Wolgegebiet Versuche mit Verbänden aus 4 Paaren von Ha1bsektions-
prähmen und 2 Schubbooten von je 1 340 PS gefahren. Derartige Ver-
bände mit L R5230 m, Be:28,2 m und einer Tragfähigkeit von
16 400 t sollen in Zukunft von einem in Bau befindlichen 4 00O—
PS—Boot geschoben werden.
Nach eingehenden Versuchen mit integrierten “Sektionsverbänden“,
die sich gegenüber dem nichtintegrierten Verband durch eine Er-
höhung der Tragfähigkeit um 7 ooo 9 % und der Geschwindigkeit
um 8 e.„ 10 % auszeichnen, entschied man sich infolge der Schwie-
rigkeit der Beförderung von Einzelprähmen mit durchgehenden Heck—
spiegel für eine “halbintegrierte" Form der Prähme‚ wobei die
Vorteile des vollintegrierten Verbandes annähernd erhalten bleiben.
Als "normale" Leistungebelestung wird auf den Wasserstraßen der
UdSSR allgemein ein Verhältnis von 4 ‚..V6 t PS“1 angesehen.
Nach anfänglichen Versuchen mit halbstarren und Ge1enk-Kupp-
lungen werden die Schubverbände z„zt. fast nur noch starr gekop-
pelt, wobei vorzugsweise eine standardisierte helbautomatische
Zweipunkt—Kupplung angewendet wird. Die Verbindung der Prähme
untereinander erfolgt Zezte noch über Trassen und Spannschrsuben‚
automatische Knpplnngseinrichtungen sind jedoch in Entwicklung.
Infolge der Einführung der Schubsnhiffahrt konnten in der UdSSR
.bisher 5 O00 Mann Fahrpersonsl freigestellt werden, bis zum Jahr
1967 soll sich die Anzahl der freigesetzten Arbeitskräfte auf
9 O00 erhöhen.
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werden des weiteren die Senkung der Baukosten gegenüber den
Fahrzeugen äer Schleppschiffahrt unä die Geschwindigkeitserhöhung
gegenüber dem Schleppbatriab berücksichtigtg so wird insgesamt
im Vergleich zum Schleppbetrieb eine Senkung der Salbstkosten
um 15 0&0 20 %‚ bei Sektionsverbänden um 20 eee 25 %, erreichte
Bei größeran Verbänden iat der Huüzaffekt der Sehubschiffahrt noch
gräßari
D35 M i r o n 9 W berichtet üher den Einsatz von Motorgüter—
’schiffen im Schubßetrieb auf den Wasserstraßen der UdSSR. flach
®rsten Versuchen in den Jahren 1963/64 wurfl en im vergangenen
Jahr bei 8 Schiffahrtabetrieben der RSFSH 57 Motorgüterschiffe
und eine gleicha Anzahl von Kähnen für den Schubbetrieb ausgerüu
Stätg darunter 38 Mctorgüüeraehiffe mit 2 O00 t Tragfähigkeit„ Nach
den bisherigen günatigen Erfahrungen sollen bis zum Jahre 1970
alle für asn Schubbeirieb geeignetan Matorgüfi egschiffe zum Schieben
von Prähman äergerichteü werden; darunter auch die großen Motorw
schiffe vom Typ “Wolga«D6n“ mit 5 OOO t Tragfähigkeitu
mii Auanahme äas Dnjeprawsker Wasaersäraßenuetzes bleiben
Motorgüterschiff unä Prahm gmzte noch zusamen„ gleich ob beide
im Hafen parallal eägr nur nacheinander abgefertigt werden können.
In äar weiteren Perspektive 3011 mit der Verbreiterung des
motorgüterschiffaschubbetriebä jedoch eine Trennung erfolgen,
was äamn eina gleiche Betreuung äar Prähme durch Lanäbrigaäen
varaussetzü wie im kenventionellen Schubbefi rieba
Daa ebenfalls erpmobta aeitliche Schläppan unbesetzter Prähme
wirä für unzweckmäßig gehalten; da die Manövrierfähigkeit äes Ver-
banäes unä insbesonäare äie Fahrgeachwinäigkeit geringer werdena
Obwohl die Fahrgeschwindigkeit dee achiebenäen Motorgüterschiffes
gegenüber dam alleinfahrenden um 16 aeo 21 %, auf schwierigen
Abschnittaa sogar um 30 „au 35 %‚ sinkt, ifit der erzielte Nutz—
affekt beäeutänd und die Betriebskosten je Leistungseinheii
konnten auf 75 awe ?O % gesenkt weräen. Dadurch ist es möglich,
die (sehr untersahieäliehen) Kosten äer Umrüstung in einer
Eavigation@period@ abzudäckene
„SOK,
Über die Schubschiffahrt in der Volksrepublik Polen berichten
ausführlich G r o s 5 / S e b a 5 t 1 a n / T 0 m o z y k . In
der polnischen Binnenschiffahrt befaßt man sich eeit dem Jahre
1955 aystamatiach mit der Einführung des Schuhbetriebae Eis veru
hältniamäßig ungünstigeng schwierigen und ragional untarachieülim
chen Bedingungen der polnischen Wasaerstraßen erforäertan eine sehr
sorgfältige Vorbereitung, äa äie Schubbatriebaerfahrungen aus
anderen Länüern„ insbesondere aus äen USA9 nicht übertragbar
waren.
A13 erste Verauchsainheit wurde im Jahre 1958 äer Sehubverbanä
"äazur" gebaut, bestehend aus einem Schubboct 2 X 70 PS9 nach
sowjetischem Vorbilä mit Drehdüsan auagerüatetg und i Prähmen von
je 80 t Tragfähigkeit. fiach den Verauchaergebuiasen mit äiesam
Funktionemusfer wurden bis Ende 1965 im Pro3ekt- und Stuäienbürn
äer Binnenschiffahrt in Wroclaw 9‚Grunätype.von Schubverbänden
entworfen, vom denen bisher äie folgenden 4 gebaut wuräen:
— "P 40", ein Verbanä für äie Regulierungaarbeitem an äer WiäEa„
begäehenä aua einem Kleinachubboat van äü PS und Erähmen von
50 t Eragfähigkeitg
a “Zubr"„ ein Verband für die Kiäßn und Sandanfuhr nach Warazawa,
besiehend aus ainem Schubboot 2 x 90 PS und 2 integrierten rähm
man von je 296 i Tragfähigkeit;
m “Tur“, ein Verband für die obere und mittlere üärag bestehend
aus ainem Sehubäooi 2 x 120 PS und 2 integrierten Prähmen von
je 376 t Tragfähiggeitg
m "Bizon"‚ standaräverband für die Gära von Koälg ßia Sfi in@ujm&ie‚
besiehenä aus einem Schubboot 2 x 160/200 PS und 2 integrierten
Prähmen von je 566 i Tragfähigkeit„
Dem Prototyp dem “Zubr", 1960 im Raum Wargzawa eingeeetzig
folgten in den Jahran 1962 bis 1965 20 Schubboote und eine entm
sprechende Anzahl von Prähmem; die Serie läuft auch im äiesem
Jahr noch weiier.
6 Auf Grad der hervorragenden ökonomiachen Ergebnisse der
Zegluga äarszawska wurde im Jahre 1963 die Serienfertigung des
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"Tur"wVerbandea für die Zegluga ma Odrze aufgenommen, Die Schubw
boote vom Typ "Tür" weräem außer auf äer Öära auch im Hafen
Szczecin und auf äer unteren Wisza eingeaetzt„
Im Jahre 1962 wuräe zwäcka maximaler Nutzung der Bedingungen
auf der mittleren und unteren Oära (einschließlich Szczeciner
Haff) der Typ "ßizonw entworfen; der Prototyp ging 196% in Erm
probung und nahm im Jahre 1965 äen Versuchsbetrieb aufa
Die Typen “Zubr“9 "Tur“ und “Bizon" können ala Standardtypen
der polniachen Schubsehiffahrt angesprochen werden, äie ständig
weiterentwickelt und vervqllkommnet werdena Heuentwicklungen emw
folgen auf der Grundlage der bisherigea Erfahrungeng wobei in
jedem Falle umfassende Modellversuche vomausgehen„
Gruäsätzlich hat sich der Schubbetzieb auch auf den echiffm
fahrtaungünstigen polnischen_Wasserstraäeu bewährt und die ökomoa
mischen Ergebnissa der Schleppsghiffahrt weit äbertraffene So beu
steht auch bereits Interesae an Spezlalprähmen für Öl und Kühlgut.
Von beaonäerer Originalität ist der polnische Fahrgastmschubverm
banä für mehrtägige Touristikreiseng der in ersäer Linie auf der
Wisla zwiaehen Warazawa und Gdänsk eingeaetzt wird.
Im nächsten Jahr 9911 der ffiototyp eines Schubbugsierära
2 x 98 PS gebaut unä 1968 in Betrieb genommen werden, um die auf-
wendigaren Streckenschubboote von den Bugeierarbaitam in den Seen
und Binnenhäfen zu entlaßteme
Für den E}nsatz auf dem Oberlauf äer äisia unfl daran Nebenf1üa-
sen hat die Zegluga Krakawaka aue äer Udsflfi einige flachgehende
150 Psaschubschlepper mit Wasseretrahlantrieb beschafft, die
im Verband mit 2 Pähmen von je 200 t Tragfähigkeit auf dem Wislaw
Abschniti Kraköw m Sandomierz eingeaetzt aind. Nach den guten Er-
fahrungen mit diesem Sehubboaten wuräe eine Neuentwicklung durchge-
führt, die den Bedingungen äes Einaatzgebietes noch besser ente
mpricht. Nach äer Erprobung van zwei im Bau befindlichen Prototypen
5011 dieser Typ ab 1967 im Seriä gehanm
Speziell für äie Haffghrü wurde ein stärkeres Schubboot mit
2 X 350 PS, aae im Verbamä mit 2 Prähmen von je 1 340 t Tragfähig—
keit eingeaetzt Wüfääfi S6119 prajektiertg der Prototyp aoll im
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Jahre 1968 gebaut werden.
Die Vielfalt und Gründlichkeit der in der Volksrepublik Polen
durchgeführten Entwicklungen zeigt, mit welcher Konsequenz äer mit
uns in Freundschaft verbundene Nachbar die Einführung der Schubechiff
fahrt betreibt.
In einem gesonderten Beitrag behanfleln Direktor S K o n i e c 2 m
n y von der Zegluga Warszawska und P r 2 y 2 e c k i von der
VVB der Binnenschiffehrt und Binnenschiffewerften die Betriebser-
fahrungen und ökonomischen Ergebnisse der Sehubechiffehri im Raum
von Warezawa. Hier sind, wie bereite erwähnt, äie Sehubboete vom
Typ "Zubr“ im Verband mit je 2 Prähmen des Type BPm290 eingeeetzta
Im einzelnen wird dieser interessante Beitrag Anlaß zu einer aus-
giebigen Diskussion in den Komplexen Teegnologie unä Ökonomie gebena
Hier sei nur noch erwähnt, daß auch die Zegluge Werszawske den Ein-
satz von 75 PS—Bugsierbooten versieht, um die Sireckenechubboote rau
tioneller fahrplanmäßig einsetzen zu könneng unä ferner z.Zt„ das
Projekt eine Volldeckprahme bearbeitet wird, der für die Neßkieam
transporte erhebliche Vorteile verspricht und ab 1967 sukzessive
den konventionellen BP-290 ersetzen 5011s
In einem weiteren polnischen Beiirag unterriehten uae
D a m S k i / K i t e über die Einführung äes Schubeyeteme mit
Motorgütereehiffen auf der 0re‚ Der nach hebe Bestenä an alten
Sehleppkäänen unä fies Vorhandeneeim einer neuerhauten Motergüterm
eehiffeflette bilaeten den Anegangepunkt für äie im Jahre 1963
begonnenen Vereucpe mit Motargüfi ereehiffasehuhverbändeng die äen
Zweck verfo1g%en‚ die Eignung solcher eüwe iiä m langer Verbände
unter äen Befi ingungen äer Gare zu prüfen unä ggfe äem Mangel an
Sehleppkreft ebzuhelfen bzwe die alten unwirteeheftliehem Dampf»
eehlepper außer Diener zu etelleng
Als erster eogen„ “KombinVerbend" wuräe ein Motergütereehifi
vom Typ EM«50O m 2 x 150 PS m mit einem Greßmfl ermäaßkahn gem
testet, webei die Fahrzeuge nur behelfemäßig für ien Sehubbetrieb
hergerichtet wurden„ iuf Grund äer hefriedigenäen Ergebnisse Wurm
den die Versuche im Jahre 1964 mit emäerem Kähnen und auch äer
leistungseehwäeheren Variante dee Bmmsoo (2 x i2O PS) ferigem
-63-
setzt; dabei wurde mittels Drahtseil Bug—Bug gekoppelt, waa sich
sowohl als widerstandsmäßig günetiger erwiesen hatte als auch
die Möglichkeit der Benutzung des Kahnrudere als Bngruder offen
läßt.
Zukünftig sollen alle geeigneten Schleppkähne = insgesamt
etwa 80 — für den Schubbetrieb ausgerüstet werden„ Außerdem
sollen die Motorgüterechiffe des Typs BM—5OO und EM-600 auch
Standardprähme des Typs BPn375 schieben, was eine Veränderung
des wideretandamäßig ungünstigen Spiegelhecke erfordert. B1ie-
ben bei den Vereuchsfahrten Motorgüterschiff und Sehnbkahn stete
zueamen, so erfolgt jetzt eine Trennung, wobei die ausgearbeitete
Technologie ein Verhältnis von 1:1‚2 — metorgfi terschiffe 3 Lest-
kähne n vorsieht.
Über die Entwicklung der Schubschiffahrt in der ÖSSR berichten
K u b e e / B r a n d e 3 s . Solange eine Verbindung der Flußm
syateme der Donau einer— und der Odra und Elbe anderereeite noch
im Planungestadium steckt, ergibt sich schiffahrtetechniseh — und
konsequent auch betrieblich - eine Zweiteilung der tncheehoslo—
wakischen Binnensehiffahrt. zwangsläufig mußten auch die Bedingnnm
gen für die Einführung der Sehubechiffahrt getrennä untersucht
werden für
die kanalinierten Abschnitte von Elbe und Moldau,
die Elbe auf dem Territorium der DDR und der west-
deutschen Bundesrepublik und
die Donau.
Ausgehend von den Güteretrömen und den Betriebsbedingungen des’
Waaeerweges leiten die Autoren die Aufgabenstellung für die tschen
ehoelowakischen Schubeinheiten aba
Der Schub-Versuchsbetrieb auf der kanalisierten Elbe und Moldau
wurde im Jahre 1964 mit 4 aus der Volksrepublik Polen angekanften
Einheiten des Type "Tur" aufgenommen. Im vergangenen Jahr wurde
hier der erste in der ÖSSR entwickelte Verband, bestehend aus
dem 2 x 135 PS—Katamaran—Schubboot DTL 240 und dem rrahm TÖ 900
mit einer Tragfähigkeit von 920 t, in Dienst gestellt»
Bezüglich der Schubechiffahrt auf der freien Elbe befindet sich
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die ÖSSR noch im Süaäium äer Foreehmng. Es sollen die gleichen
Prähme wie auf äem kanalieierten Oberlauf eingesetzt weräen, ver-
längert auf 72 m„ mifi einer Tragfähigkeit von 1 100 t bzw. 1 084 t
in der gedeckten Version (T5 1100). Nach den bisher durchgeführten
Vereuchsfahrten auf dem Abechnitt oberhalb Dresden mit starren
Verbendslängen von fegt 130 m bestehen Zweifel, ob hier bzw.
sogar oberhalb Riese mehr als eine ärahmlänge gefahren werden
kann, während unterhalb Riese im äer Regel 2 ?rähme Voreinander
bzw. w in ier Talfahrt w auch nebeneinanäer gekoppelt weräen
eollen. flach Kanelisierung der Elbe reehnei man mit einem
Regelveihand aus 4 Prähmen T5 1100a Die Läne des Schubhoots
mit einer Leistung von mindestens 500 PS soll auf 25 m limiv
tieri‘eeTden, wobei flie Frage des zweckmäßigsten Konstruktions»
tiefgangs als Kompromiß zwieehen maximaler Einsatzzeit bei Nie-
drigeaaeer und gutem ?ropulsionewirkungsgiad noch offen iat.
Der erste ischeehoelowekische DoneunSchubverband‚ bestehend
aus einem 2 800 Pämschubboot w ein Katamarantyp mit 4 Schrauben! -
und 6 Piähmen von je 1 500 t Tragfähigkei%„ wird zazt. projektiert.
Bis zum terminlich noch nicht feetliegenden Bau dieses Schub-
boote setzt die Teehechoelowekische Donausehiffahrt (ÖSPD) die
ungarischen 2 O00 Pswschubsehleppei eine
Mit ien Möglichkeiten und Perspektiven der Sehubschiffahrt in
Ungarn macht uns A 1 m ä e i bekannte Nach den ersten Schubver=
euchen des Bayrischen Lloyd in äer Vorkriegszeit auf dem ungarischen
Donauabechnitt wuräen in Ungarn, wie auch in den anäeren Donau-
steaten‚ in äen Jahren nach 1953 eretmalig wieder Versuche mit
konventionellen Fahrzeugen in Schuhs und Schleppkopplung gefahv
ran, ahne den eindeutigen Nachweis einer Überlegenheit des Schub»
befriebe zu erbringen. Die eigenilichen Gründe für den Rückatand
der Sehubschiffahri auf der Denen eieht Aimäei jeäoch in den be-
sonderen Schwierigkeiten der Ketarektemstreeke einer» und dem
internationalen Charakter äer Donau enäererseiteg der die Aus-
tauschbarkeit der Prähme, äaha äeren Typisierung und Stanäardisie=
rang bezüglich der Kupplungeeinrichtungg erfoiäerts Hinzu kommt
speziell für Ungarn, daß zum Zeitpunkt äee Beginns der Rekonstruktion
äer Flotte M 1955 M mangels eindegiigei Versuchsergebnisse noch kei-
„ß5a
ne Klarheit bezüglieh Möglichkeiten und Nutzeffekt der Schub"
eehiffehrt beetende S0 ergab sich das beinahe paradoxe Bild,
äeß der ungarische Sehiffbau bereite eeit längerem Schubboote
unä Prähme für auelänfiieche Auftraggeber, insbesondere die
UdSSR unä die Vääg entwickelt umi baut, die ungarische Binnena
eehiffehrt aber noch konventidneli betrieben wirda Erst kürzlich
fiel auch in Ungarn äie Entscheidung zur prinzipiellen Umetelv
lang euf flen Se1betfahrer— und Sehubbetrieb.
Im grenzübersehreitenäen Langeäreekenverkehr sollen Schubverw
bändeg bestehend aus 2 O00 Pswsehubboot und 6 Prähmen je 1 500 t
äragfähigkeit bzwa 1 200 Psmächubbeot und 6 Tankprähmen je 1 O00 t
Tragfähigkeit, sowie für geringere Traneportmengen 1 O00 "b-äflotor-
güterechiffe‚ ggf„ im Verband mit einem 1 500 t—Prahm‚ eingesetzt
werden» Für den Inlandverkehr werden die vorhandenen Kähne‚ ins—
beeonäere äie mit 1 100 bzw„ 700 t Tragfähigkeitg mittels Z—An%rieb
meterieierig “
Infolge äer Umprofilierung der Flotte wirfl mit einer.Steigea
rang der Tonnegeproduktivität um 30 e„„ 40 % gereehnete
/
Ähnlich ist M wie uns D a n e W berichtet — der Entwicklunge-
eäend der Sehubeehiffahrt in Bulgarien. Nach ersten Schubvereun
eben mit kenventionellen Fahrzeugen im Jahre 1954 wurde 10 Jahre
epäter der Sehubbetrieb mii 600 Psmschubschleppern und umgerüsten
ten Kähnen von 1 1&8 i Tragfähigkeit aufgenommen. Ende äee vergan—
geeee Jahree waren immerhin schon 4 Sehubschlepper und 23 Prähme
im Einsatz und 2795 % aller Güter wurden im Schubbetrieb befördert»
Ein Kennziffernmvergleieh mit äem Schleppbetrieb zeigt die ökono-
mieehe Überlegenheit der Sehubechiffahrt„ Zezte eind die Prähme
noch mit 2 Menn beeeiztg was sowohl äie Abfertigung in ausländin
eehen Häfen als auch die Pflege» und Wartungsarbeiten er1eiehtert„
doch etrebä auch Bulgarien den besatzungsloeen Prahm eng Nach
einer eingehenden Anelyee der derzeitigen und zukünftigen Schiff»
fahrtebeäingungem fier Donau kommt Danew zu dem Seh1uß„ daß im
ersten Stadium Sehubeeote mii einer Antriebsleistung von 1 GOÜ PS
im Verband mit e 1 590 tmPrähmem bei einer Geeehwindigkeit von
12 kmfh im etrömungefreien weeeer zum Einsatz kommen sollen, wähn
renä für äie weitere Zukufi fi leietungsetärkere Boote bis zu
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2 400 PS im Verbanä mit 2 O00 tufrähmen vorzuziehen sind, da der
Eutzeffekt der Sehubschiffahrt einüeutig mit der Verbandsgröße
steigte
Unklarheiten bestehen in Bulgarien insbesondere bezüglich des
zweekmäßigsten Ruäer» und Kopplungssystems, des optimalen Auto»
metieierungsgraäee und der eweekmäßigsten Lösung des Abfertigungs-
problems der unbesetzten Prähme im Hafen„ In Bulgarien ist man
von der Nofi wendigkeit des Einsatzes von Radar und Funkortungsge-
räten im Schubbetrieb überzeugt und an neuesten Entwicklungen auf
äieeem Gebiet besonders interessierte
’
Einen eingehenden Überblick über die Entwicklung der Schub-
eehiffahxf in der Bundesrepublik Deutschland einschließlich
der
eufgeiretenen enä nach anstehenden Probleme mit Hinweisen auf
Löeungewege gibt uns Prof„ Dr. H e n e e n g äer
- was wir si-
ehe? alle beäeuern u leiäer an einer persönlichen Teilnahme
vern
hindert iet„
flach kurzem Eingehen auf die Geneeie der Sohleppschiffahrt in
Eurepe bzwa der Schubechiffahrt in Noräamerika erinnert Hensen
an die ersten Sehubvereuche des Bayrischen Llcyd auf der Donaug
wobei er euch den sicher nicht allen Kollegen bekannten Anlaß
für
äieee Vereuche engibtg Von einer Analyse der Nachkriegssituation
der weetäeutechen Binnenechiffahrt ausgehend werden
dann die Grün—
de für äie Einführung der Schubechiffehrt dargelegt:
Pereoneleinm
epezungen„ Senkung der Baum und Betriebskoaten„ betriebstechnische
Vorteile, bessere ßenövrierfähigkeit„ größere Rentabilität, Ver=
mimäerumg äer Verkehrsdichte. Sodann behandelt Hensen die Ab-
meesungen der Sehnbboete und Prähme im Rheingebiet‚ die
Schubfor—
mationeng die Sieuer— und Antriebsan1agen‚ die Untarwaeserschiffa-
formen von Sehubboot und Prähmen und die verschieäenen Kupplunge-
eyetemea wach kurzer Daretelleng der quantitativen Entwicklung
der Sehubsehiffehrt auf dem Rheina einem Beispiel über den Nutz-
effekt der Umeiellung auf aen Schubbetrieb
n Kieebeggerei auf aem
Main w unä äer Skizzierung üee Standes der Schubeehiffahrt auf den
emäeren weätdeuüechen Wasserstraßen weräen ausführlich die weiieren
Entwicklungetendenzen in der Schubschiffahrt dargelegt„ Als zum
Teil nach nicht endgültig gelöst sind fclgende Probleme anzusehen:
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Die aus ökonomischen Gründan angesürebta Vergrößerung der Ver—
banäsabmesaungen‚ insbegandere der Verbandslängen, ist abhängig
van einer verbeaserung äar Manövrierfähigkeit„ Als Lösungswege bie-
ten aich passive und aktive Gelenkkupplungen an? unter letzteren
wieäer hydraulische Verbindungen oder Bugflächen— bzw. —strah1ruder„
Für äie Fahrt auf Kanälen erscheint das Kleinschubboot Sch1eppge—
lenkverbänden überlegene '
Einige technologische? kommerzielle und juristische Fragen der
Behandlung der Schubprähme im Bafeng darunter auch die besonderen
Fragen des Eordmßoräwümschlags in den Seehäfen, bedürfen noch der
Kläzunga
Ein Widerspruch hestehü angeaichts der Niedrigwasserperiod@m
auf äen Strömen zwiachen dem konstanten und relativ großen Tief-
gang der Schubboote und äer hierdurch verursachten Einsatzbeschränn
Rang äer infolge ihres geringen geartiefgamga ggraäe äann besondera
geeigneten Schubprähmea
*
?rob1@me besonderer Art wirft in den Ländezn mit starker Partiw
kulierschiffahrt dergn Eingliaäerung in den Schubschiffahrtsbetrieb
amfo Lösugsmöglichkeiten bietet üaa Klainachubboot (bei langfrietim
ger Varchartarung an Großraaäereien) oäar Klainechubboot und Prahm
ala gogar biiligera Alternative gegenüber äem Motorgüterschiffo
Beben äem klaasischen Schubbetrieb hat auch in Westdeutschland
äer Mutorgüterschiffwsehmbverbanä rasch Verbreitung gefunden und
aich teilweise gogar a1@ dem klassischen Verband überlegen erwiew
gen„ isbegomdera beim Übergangßverkahr Rhein m Kanalsyatems
Gekeppelt varmindemt sich die Faärgeachwindigkeit auf dem Rhein
nur um 10 95» 12 % gegenüber der Alleinfahrt und 3 Mann Besatzung
werden eingespart? während der Verbanä im Kanal aufgelöst wird und
jeäea Fahrzeug mit eigener Kraft weitärfährta
Sehliaßlieh äiskutisrt Hausen die zwecks weiterer Rationalim
aiarun äurghgaführten Mod@l1vezeuch@ mit Groß» und G1iefl er—
aehiffen und v@rvol1atänäig% äga Überblick über Spezialfahrzeuge
und mvarbände mit dem bereits aus der Vorkriegszeit stammenden Laüm
rohrfloß von Westphal und dem bemerkenswerten Schwerlaatfloß der





m9 ääßkäf umä Kugel
im figgüem äää Künäiner
ämüh im äar Falgazait miä
üag äig aüarkaäaräeächtung
-@ Kühuäaifi g@@@hmi5@
Qü ‚ T Sühmbaahiffährä






ailän ßmpz ‚üfläfi gc
im Dackahaua auch
2richtmmg mx“ mam@kamm@
Taehm „agiäüh bamerkem; 8




Cb aüiera Eaval E®an@@mB
auf lag Vüiää mavigäbleä
‘ ulgiüü und Wfl uineb W
ierung daa Sghr
äumn flw Dia äufgaäem





einem stufenlos zwischen 0 und maximaler Drehzahl regele
und umsteuerbaren Ruderpropeller unä
einem Steuerhaus mit einem hydraulisch nach aehtern abklappm
baren Oberteil.
Der hydraulische Propellerantrieb verleiht äem Boot eine ähn-
liche Manövrierfähigkeit wie der Verstellw ade? Voith«Sehneider—
Propeller und erlaubt es dem Schiffsführer„ währenfl fies Kupplungen
manövers das Steuerhaus zu verlassene Das Sehubbeot selbst hat
folgende Hauptabmessungen:
Länge des Schiffskörpers 5980 m




Höhe über Wasserlinie (Steuerhausoberteil)4955 m
Fixpunkthöhe; (mit weggeklapptem
Steuerhausoberteil) 3955 m
Der völlig geschlossene Schiffskörper ist durch Querschotte
in
5 Räume unterteilt; lediglich die mittlere äbteilung
wird durch
die Treibölbunker genutzt. Vorn und aohtern ist äer Sehiffskörm
per in der Mitte ausgespart‚ um einerseits Ruäer und meeheft
des
geschobenen Kahnes‚ andererseits den Sehaft des Ruderpropellers
aufnehmen zu können. Unter äem Boden sind an beiden Seiten
kiela
artige 0,85 m tiefe Anhänge angebracht, um sie Kursststigkeit
bei Alleinfahrt zu sichern und die Schraube mit einem Durchmesser
von 1,00 m gegen G;unä- und Böeehungeberührung zu eehützene
Das Decksheus ist zweifach in ärei Räume unterteilte Der vorn
dere Raum Steuerbord kann als behelfsmäßiger Wohnraum eingerichu
tet werden, der entsprechende Raum Baekborä dient als Store„
In
dem hintereng die gesamte Deeksheusbreite einnehmenden
Raum ist
die Hauptmasehine (quer zum Schiff) untergebracht;
Die Schubvorrichtung, die der oben erwähnten Foräerumg
estm
spricht, besteht aus zwei langen starken vertikal angeordneten
Schubstangen, die unten am Rumpf und oben an zwei am Deeksheue
angebrachten Kragbalken befestigt sind, und zwei an den
Schub“
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atangen vertikal gleitenden um diese drehbaren und jeweilo
arretierbaren‚ die Schubkraft übertragenden Vorrichtungen mit
je zwei beweglichen Bazkeng die sich der Hihterechiffoform des
geechobenen Kahns anpasaeno
Die Schubvorrichtung ist sehr robust auageführtg um alle
im Betrieb auftretenden Kräfte aufnehmen zu könneoe
Die Verbihduhg zwischen Schabhoot und Kahn bzwg Prahm wird
durch zwei Stahltroaaen hergestellt, deren einea Ende rerhikal
gleithar an den Schabstangea befestigt ist, die Troaaeh werden
dann über Poller oder Klampen deo geaohobenen Fahrzeuge zurück
zum Sohuhboot geführt und mitüels eines auf dem Deckshauo engem
brachten ”Tirfor“-Geräts gespannt; dae freie Ende der Troeae
wird hinter dem Steuerhaus ahgelegüa
Aus der Fülle der Interesse verdienenden Eotwioklugen komme
te ich nur zwei Beispiele heraaagreifeng Beispiele? die nichfi
nur probate Lösungen für bestimhie Aufgaben bieteng wie aie
ähnlich auch bei uns stehen, sondern die zugleich zeigen, wie
notwendig und erfolgreich es ist, unkonventionelle Wege zu ge»
hen‚ und insbesondere unseren Schiffbau zu gleiohem.Tum anregen
mögen, der — so möchte ich meinen - gerade im Bihhemschiffhao
ideenreicher sein dürfte, um gemeinsam mit dem VEB Deutsche
Binnenreederei und dem Wissenschaftlichwtechnischem Zentrum
der Binnenschiffahrt auch für unseren Transportzweig noch effckw
tivere Fahrzeuge zu entwickeln und damit einen gewichtigen Beim
trag zur weiteren Rationalisierung der Binnenschiffahrfi zu lciw
etena
Die Länderberichte haben in erste Linie informatorischen
Charakter und bieten insoweit nur bedingt eine Diskuasionsbasia.
Soweit Diskussionawünsche zu den Länderberichten apezielle
technische, technologische oder ökonomische Fragen befireffen‚
bitte ich, die Diskussion im Rahmen des betreffenden Themen"
komplexes zu führen.
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über Entwicklungen in solchen Ländern berichten wc1len„
für die der Tagung kein Beitrag vor1iegt„ eäer
Fragen allgemeiner Art an die Autoren der Länderberichte
richten möchten. wenn dabei auch sehr allgemeine technim
sehe oder technologische Fragen zur Sprache kommen, sc
hoffe ich, daß uns dies die Diskueeicneleiter für die
speziellen Komplexe nicht übelnehmen weräen„
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Ich‘äanke Herrn Dre Pmßch für äen Voätrag deg zuaammamfaäeanm
äen allgemeinam Bariahüa über En%wick1ung‚ Sfämö mnä Färägektmve
der Schubachiffahrü in den äuropäiachen Bi'ne„ ‘“”?A iänäermm
Bevor wir äazu äie Dißkusgian @röffnem„ warä g W„ß uug zunächgü
den bereits angekündigten Film äer Gommunautä äe Navigation
Erangaiae Hhänane über die Sahubßchiffahrt auf äüm Rhein amaam
bang denn ich denke? daß fliege? eime werüvolla Gwgäazufi w zum
abgn durch Herrn DIE Fugen vorg@tyaganem Bericht fiäl fl W “
(EG folgt äiü Vßrführuug dag Filme)
Ta s1g;teri
Meine Damen und Herren!
Ich glaubeg wir atimmen im ägr Auffassung übargimg äaß fliasar
Film in übörzaugemäer WQÄEG die ökanomiaahem Vmräailä äer Sahubm
fichiffahrt üargeatellt haäo wir flamkam ä@r ÜHFR füx äiä Beraiäm
atellung äieaea Filmae Herr Bgrg hat gigh bayeit erklärt; fallg
Anfxagen an ihn herangetragan weräen‚ äazu dgnnegegonfigrt Stälm
lang zu nehmane Vielleicht behanägln wir aber äiaae Anfragen
in den apezielleu Teilen? üag heißt im techmigcham 9&6? üaühmaw
lmgißcham Gier im ökomomiäahen T@iZ„
Dar Tagungalaitung liagt zmmäahafi aima Änmgläung zum Varfi yag
eines ergämzemägn Berichta flurah Herrn Diplemlnge S©harer5 Direkw
tar der Technißehen Abtailmng äar Ersten ßonaumßampfgchiffahrtaw
Geßellschaft„ Wiäm, vorg Ich darf Herrn Saherer biüüöflg äag
Wort zu ergreifema
Herr Diplowinga S @_h e r a E 2
meine Damen und Herranä
Ich darf vorerst dar Kammar der Tachmik hüffiliüh füy äiä an
un@'ergangene Eimlaäung äankan„ die wir sah? gern aflgamümmen
babena Zäiäar kmnntam wir michfi au aüark firgcheinaug wie fiää
ursprünglich geplant Ware Ifih möahte Ihnan auch den Dank Ufi ßäräf
Gaaallschaftg äam Eraüäm ßumaumßämpfa@hiffaa@@%wG@5e1lsc„ v" w
der älfiemüen S@hiffa&mtsgaaä11g@hafü auf äer Honaug überbringen
unä mich nun bemühen? ganz kurz üia Hauptprobläma äiner Sühubm
ashiffahrt auf äar Donau zu akizziargn unä anßehliäßemä äie Pläne
der öeterreichiaeham Schiffahrt auf äiasam Gäbiäfi bekannt zu gäbams
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wenn man die Möglichkeiten einer Schubschiffahrt auf der
Donau beurteilen soll, muß der Strom als solcher genau ins Auge
gefaßt werden. Die Strecke von Regensburg bis Passau ist krum-
mungsreich mit sehr kleinen Krümmungsradien‚ etwa 300 m bei
einer Fahrwasserbreite von 40 bis 50 m und anfällig für Niedrig-
wasser. Starre längere Verbände werden dort nicht am Platze
seine Die Strecke Passau bis Komorn ist immer noch anfällig
für Niedrigwasser und weist noch beachtliche Stromgeschwindig—
keiten auf; Erst der Abschnitt Komorn bis zur Donaumündung,
jenes Gebiet, das man als mittlere und untere Donau bezeich«
net, hat geringere Strömungsgeschwindigkeiten zu verzeichnen,
wenn man vorläufig von der Kataraktenstrecke absieht„
Die geschilderten Eigenheiten dieses Stroms, der auf der
einen Seite 500 km lang noch fast Gebirgscharakter hat, dann
kommen größere Strecken mit kleinen Stromgeschwindigkeiten‚
haben dazu geführt, daß bisher eigentlich, von wenigen Ausnah-
men abgesehen, nur Übergangs— und Kompromißlösungen gefunden
wurdene
Es sei nachfolgend kurz zusammengefaßt, was in der Schubschiff-
fahrt auf der Donau bisher geschehen ist. Nach dem Versuch des
Bayrischen Lloyd mit den Sohubschiff "Uhu" in den dreißiger Jah-
ren ist lange nichts geschehen. Der Versuch wurde damals nicht
abgebrochen, weil sich das Schieben an sich als schlecht erwie-
sen hatte, sondern die Ursache lag damals auf der Antriebs—, der
Maschinenseite. Trotzdem hat es dreißig Jahre gedauert, bis man
sich auf der Doauawieder mit der Schubschiffahrt befaßt hat.
Die Donau—Dampfschiffahrts—Gesellschaft hat als ersten Versuch,
und zwar auf der krümmungsreichen Strecke Regensburg - Passau,
einen Bugsiertrecker eingesetzt, namens "Gnom", mit zwei Voith—
Schneider—Prope1lern je 135 PS ausgerüstet, und auf der Strecke
Regensburg - Linz zu Tal zwei Kähns konventioneller Bauart ver-
wendet, die mit den Hecks voraus geschoben wurden, also Kähne,
die aus der-Zugschiffahrt stammten„ In vielen Fällen wurden
normale Motorzugschiffe und Kähne mit Schubschultern versehen
und konnten nun sowohl im Zug— als auch im Schubdienst eingesetzt
werden.
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wir kamen zu dieser Löeungg weil uneere Zugschiffe von Linz
etromeufwärte etwa fünf bis sechs leere oder nur halb beladene
Kähne sehleppteng in der Talfahrt aber im Zugverkehr nur drei
Kähne geschleppt werden konnten;
Hier sei beeondere auf die ereten Maßnahmen der jugoslawischen
und der eowjetieehen Donauechiffehrt verwiesen. Auch die spätem
reu aie Schubeehiffe neu gebauten sowjetischen Einheiten hat-
ten alle Einrichtungen für dae Ziehen von Kähnen und Unterkünfte
für relativ viel Pereonala Siehe Typ "Kiew", "Moskau" und "Riga".
Diese Schiffe haben natürlich vor allem viel größere Längen,
als man sich das heute für Schubechiffe voretellte Der Grund
dafür liegt aber in den eingangs erwähnten Eigenheiten der Donau.
Man versucht immer wieder„ ein Schiff zu schaffen, das möglichet
die ganze Strecke befahren kann.
Am weitesten in der reinen„ der klaeeiechen Schubeohiffahrt
eind unbestritten die Jugoelewen gegangen, die bereite über
eine große Anzahl echter Schubechiffe und Leichter verfügen,
wobei schon auf möglichst geringe Länge der Schubschiffe Bedacht
genommen wurde. Eine Vereuchafahrt der jugoslawischen Flußschiff—
fahrt im April 1965 bis Regensburg mit einem Verband, bestehend
aus Schubschiff und zwei Leiohtern (Länge zu Berg 170 m starr,
zu Tal 103 m) war sehr aufschlußreich. Stromauf bis Passau gab
es überhaupt keine Schwierigkeiten und auch keine Behinderung
des übrigen Sehiffsverkehre. Die Strecke Regensburg — Passau
war damals echwer zu beurteilen, da zur Zeit der Versuchsfahrt
außerordentlich günstige Wasserstände herrschten. Sie wurde
anstandslos paseiert„
Auf die Bestrehungen der ungarischen Schubschiffahrt will
ich nicht mehr eingehen, weil das heute Herr Dr. Pusch bereits
mitgeteilt hüte /
wir m gemeint ist hier die österreichische Donau—Dampfschiff—
fahrta—Gesellscheft — wollen zwei Wege gehen. Wir haben ja als
altes Schiffahrteland eine große Anzahl von alten Kähnen, die
wir nicht über Nacht abstoßen können und auch noch nicht in fünf
oder zehn Jahren, Wir wollen für die Strecke Regensburg — Linz
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üafiargütergchiffe eiueeäzeng äie etwa 80 m lang mnä 10 m bräifi
äimüg 360 Es haben umä 1 250 % Tragfähigkeifiß B@i 2930 m Tigfgamg
Simä wir auf ä@r Dmmau abamfalla aehr häschrämkfig weil fläe Eaguw
ligrung mamh miehü aowsifi f©r%g@ä@hrit%an igt unä w 2? wie»
ä@3„ umä gwar lange Zäit hinäur@h‚ mit ziemligham flieärigwa
Eäßhääfi mügaemg wir veäwamfien man äiöäü Müfi axgütergchiffe mifi
äimam bäiggkappalf Güfi arkahng wir erapgyan uma äa%@i äiflä
Mämge Paraomale In der Eergfahzä habüm W1?
kg mäßig äaäumgg und außh auf äär Ta1fab„i ‚
äia grüße Rolle» wir fahräm alaa miü M@%m®gü%@%g@h%
bgigekoppeltem Kahn miü nur vier Mann Pergomal im Z
beüri@bs Vier Mann 15% äaa Minimuma Sa haben wir bgäeutgmde




Eeraanalgimgparumgem gagemübar dem päragmalaufwe ig@m Zuggshiffm
Syßtama
Dig leßzten zwei dieser Maiorgüt@ra@hiffn@ubaut®ng äiä wer
äär äbliaferung aäaheng warfi an gehen mit Söhubachultgrm amaggm
Baäauätaätafi uwü veramehßweiga auf der mitüla‘ Q wnä Wut
gahiebemä ü 5% gwgi Bargen zu 60 X i0 m man 3%
Eäüzü werägmg Dieäer maß ärei Eahrzaugen bgmüähänäe Varßand wirä
Ü ä aimggw
‚arm‘
äammäeh bei @imam fiiafgang van 2 m eau 3 iüö % baiardgrm könmamg
„ gedachfi igäawabei am imggagämt äecha biß gießen Mann ?„fß0
äiäßä Sigäen Ma müaaen im Tagm umä Eachtfähmfi ägm ganzem Bam
üriäh bawäläigeua
äbgeßghen vom äen gaaohildarfien Eimsäfi zäm van Mmüorgüteäacbifm
fau laufgm ä@rüeit in äar Wianey Sehiffbauteahniachan Verauchgm
amstalt in mmgewgm Auffi rag Modellvergucbe für aabäe Schmbaggran
gata mifi fülgamään Hauptäaten:
Baa Scbuhaühiff üaxf ging Länge van 36 mg eifiä Braita vom ifimg
äiflü Höhe van 2360 ms ginan Tiefgang vom igäü m habemg Imh möchw
te äabai @rwähmeä„ äaß garaüg äie Büaehränkumg im Tigfgamg umg
äie gräßfian Schwierigkaitan bei äaw älanumg ma@ü%„ fiiä Leißtmmg
bgträgfi i EÜQ ES? zwaimal 7%@ E39
m77m
Bäi den äuightern sind äfi aine Längg von ?2 mg ging Breita
von ?1 m uad aimä Höhä von 2970 m aowie aim Tiafgang von 2 m
bai E W70 äg
Diäßß atgrran Verbänää äollüfl in äer Lage aeing von äer
Daaaumämäung bia Kamoyn in Seßhä Eeiehteyn ca» 7 560 biä
8 G06 Tümnan Maaeangut ürangpayüisren zu kömneaa
„ia ?&rau@h@ für dieße äühubschiffahrü in de? Varauchäanw
güalä weräan aowohl mit Vorwäxta= umä Bückwärn rufierm ala
augh mit Erehdüaem äurchgaführfi weräene
gar Vollafi ändigkeit halber aei noch auf dia über Veränlaasung
von Herrn Pfüfa EEQ Völker äurchgeführüen Mofl ellversucha mit
äelemäigem Aggregatam himgewieeeng die evenäuäll auf dar
Strecke Rägämgburg z Eäaßau w Linz Anwendung fimäam könntene
Hier hat äißh nach umfangreichen Verauchen äoch ergeben, daß
eina gelemkigä Sahubachiffahri.2umind@a% aufeüiaaer Sträcke
nur mit Bugprüpalleym möglieh Hain wiräg
*
Sghr diffizil gimd fiia Enüachlüsae für die Dimen5iomi@%ung
‘xzegaten ainerüeifis hinaichfilich äer Seh1@uäenmbm@5aunu
} däß die ägw
gregaßa nach Fertiggtallung des Rheinwmainwßamammäanalg auch
D
g@n auf üer Dagauä anäereraeäts im Hinblick daran
1% vQn.umaamäare miütaieuympäiaeha Kanäle befahren äo
„äebüan Eaicha
mieht brauchbare%%rbI%it@n.vQm ii m fiiüä äämn für V‘
Durch fliü Eräiüe äeä mitüeleuropäißchem Umivaraalmßinnanßehiffas9
nämlich 9950 m% verlieren wir allaräingg 1% % Eadung bai aonsä
°ab1em9 äas äemglaichen Uorausaatzungen„ Äläü aueb hier ein E
Aufbau Eiüh@T ssüwär maßhüa
Kämme miü einem Tiefgang vom 2930 m bzw„ 2350 m zu transporm
tier@m9 wirä in araüer Lilie vnn der Gäachlosaanehit äer Kraftw
Wexkskatäm abhängen? äie biägar mich? gegebem ista
‚ mwiä wiaßam dia Varüäüna äahmbgchiffahrü zu amhätzang äiag
imäbfiäüüflüxä auf äe“ Powäonaleinsparungg Wag für mag?
abgeäähem van r
fliehüigkaiä i
‘1an.ÄuSwirkung9 deähalb von gräßüer
'@p@rsena1 auch zu gümstig@n Beäimgunu
igtavan nur €633 335
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Die geringeren Herstellungskosten der Leichter sind sicher
angenehm. Es darf aber auch nicht verschwiegen werden, daß vor
allem die Schubschiffe mit etwas größeren Leistungen als unse-
re Zugschiffe ausgestattet werden müssen, weil die Zusammenstelm
lung der Formation etwas ungünstiger liegt als beim Schleppverm
kehr‚ wenn das auch allgemein bestritten wird„ Wir haben aber
im Versuchswege das beweisen können. Darüber hinaus gibt man gern
etwas mehr Leistung dazu, um eine bessere Manövrierfähigkeit
zu erreichen. Dies aber spielt alles, wie geeagty eine verschwinm
dende Rolle gegenüber dem Vorteil, daß dort mit sehr geringem
Personalstand sehr viel transportiert werden kann„
Man sieht, deß die Probleme einer Sohubsohiffahrt auf der
Donau sehr mannigfaltig und schwierig sind„ insbesondere dann„
wenn auf weite Sieht, also nach Fertigstellung des Bhein-Main-
Donau-Kanals geplant werden so1l„ Wir müssen zugeben„ dsß wir
auf der Donau erst am Anfang der Sohubschiffahrt steheng
wenn
wir die ganze Donau betrachten‚ eine Strecke von 2
500 km„ die
so grundverschieden ist, mit schwer manövrierbaren
Abschnitten;
und andererseits fließt die Donau durch so viele Länder, so
daß künftig eine wirklich intensive Zusammenarbeit auf allen
Gebieten ein Idealbild einer Schubsohiffahrt ergeben wird
=
und vielleicht kann auch diese Zusammenkunft hier dazu ein
bißohen beitragen, um diese Zusammenarbeit noch zu verbessern„
Ich danke für Ihre Aufmerkeamkeit„
Taggngsleiter:
Ich danke Herrn Scherer für seine hechinäeressentrn ßuefühn
rungen‚ in denen die Besonderheiten der Donauschiffa} t anfgew
zeigt wurden. Insofern stellt wahrscheinlich der nächute Die»
kussionsbeitrag eine wertvolle Ergänzung dar. Es spricht
Herr Simeonow als Vertreter der üommission du fienube‚ Eudapesta
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Herr S i m e o n o w :
Meine Damen und Herren!
wir danken der Kammer der Technik der Deutschen Demokrati-
schen Republik für die Einladung zu diesem Kongreßs wir danken
auch dem Vorsitzenden des IZV "Schiffahrt"„ daß er uns die
Möglichkeit gibt, hier als Vertreter der Donau-Kommission zu
sprechen.
Die stürmische Entwicklung der Wirtschaft der Doneueiaaten
machte es notwendig, bessere Verfahren für den Gütertransport
der Donauschiffahrt zu suchen, um die Transportzeiten zu verw
kürzen und eine Senkung der Transportkosten herbeizuführen.
Die weitere Festigung der wirtschaftlichen Zusammenarbeiü
zwischen den Doneustaaten trug zu einer bedeutenden Steigerung
des Gütertransports auf der Donau bei. So stieg der gesamte
Gütertransport der Doneuschiffährt
von 1961 zu 1962 um 4,8 %‚
von 1962 zu 1963 um 12,4 %9
von 1963 zu 1964 um 16,8 %
— die gesamte Gütermenge betrug im Jahre
1964 33.5 = 106 t + und
von 1964 zu 1965 um 15,0 %„
Dadurch ergaben sich auch günstige Bedingungen für die Anwen-
dung der Schubmethode in der Donauschiffahrt‚ die bereits nach
den ersten Versuchen ihre Vorteile erkennen ließ und fast gleich-
zeitig von allen Donauländern eingeführt wurde.
Die Sowjetunion verfügt auf der Donau bereits über 30 Schub-
boote mit einer Leistung von jeweils 2.000 PS und über mehr als
200 Schubprähme. Im Jahre 1965 wurden damit mehr als 800 O00 t
Güter befördert.
In stärkerem Tempo baut Jugoslawien Schubboote und Prähme.
Die jugoslawische Binnenreederei verfügt über mehr als 10
Schubboote von je 1 O00 bis 2 400 PS und ungefähr 90 Trocken-
gut— und Tankprähme mit je 1 250 t Tragfähigkeit. Im Jahre 1965
m go m
hat äia jugoslawische Binnamreeäarei 20„5 % aller Einnenschiffß»
firamsporüe miä Sßbuhverbänäen äurchgeführ%„ Im Jahre #966 Salm
lem diesee meh„ n18 25 % werdama
*
„Q erfalgten im Jährü 396% mehr als 23 % der Güter-
üramaporüe äer Bimnenschiffahrä in Sahubverbändeng
In Bulgam
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ä Auffasgung hat dia Schubschiffahmt gegenüber äar
ahrü eine Reihe pagitiver Eigensehafäena
W31 ainfi diase?
m„ Ein@ zahlenmäßige Verringerung der Schiffsbesaizungen und
fiamiü verbunden eine Senkung der Pereonalkoatana Eine
Reäuzierumg des Treibstoffm und Schmierö1veybrauehS„
2% Eine wirtsahaftlichere Kongtwuktion äer ?rähme„ Bekanntlich
t llen Wahnräume‚ Aufbauten; die Versorgung mit Invenfiar
ugwa Die Betriebskogten einea äwahma simä um ein Vielfacheg
nieärigez als äie eiueg Sahleppkahnsw
3% Eine größere Siaherheit der Sehiffahrt ist gegebeng Üie
Schubmeühode geaiattet ea 1®iehter„ bgi schlechter Sicht
m und äaa ist auf äer Donau etwa vier Mauate im Jahr der
Fall m di@ Trangporteinheit miä Eaäaxhilfe zu fühmema
Dumch ßchlechfie Sicht baäingta Zeitverluate wemäan daäurch
weaentlich verxingerte
&& Da d@r Sehubvärbanä im Gagenaaüz zu dem auß mehr@ren Einzeln
fahrzeugen fiagtahenden Schleppzug @im Ganzeäg äaa heißü eine im
äiüh gegehlaasane Transpaxteimheiä isfig 15% ee vial ehe?
wirtsehafülich zu värtraügmg die mofi erneüe T@@hnik>anzuw
wenden; WÄQ Zaße die Ferneüemerumg von Maschinen uäwo
Bas Easaiemem van Smhleuägm 13% gimereeifia miä weniger ManömU7 e
verm.vz aumdämä andereyseitä @Ihöht eich äie Äuanmäzung der
Sühlauäenäapäzitäüa
6° Der äühubvembamd igü fahräynamißch gümaüigew umä grreicht häi
gleiahey Antrieäfi laisüumg unä Tragfähigkeit 632% hähere Fahrm
gegchwimdigkeit älß äar Sshleppzmgm
„ gq „
Weiterhin wird angemammem„ deß bei Schubverbänden beim
Passieren flache? und gefährlicher Streckenabschnitte die Hevav
riegefeh; geringer eeim wird als bei Schleppverbänden.
Dieeen Verteilen der Schubsehiffehrt etehen zur Zeit allerdings
noch einige Nachteile gegenüber:
5 Die Erfahrungen der einzelnen Doneuländer zeigen, daß es inu
folge des Fehlene von Prehmbeeatzungen noch Schwierigkeiten
bei der Bildung und Auflösung dem Schubverbandee und beim
Manövrieren der Prähme‚ die keine Ruderenlage besitzen, gibt;
m De dee Schubboot einen langen Prahmverband vor sich hat,
eind die Siehtverhältnisge ech1eehier„ Es ergeben sich Schwie-
rigkeiten bei der Navigation, dann ee befindet sich vor dem
Verband eine "tote Sichizone"„ die auch mit Hilfe dee Radars
nicht überbrückt werden kann„
n
m Der lange eterrgekuppelte Schubverbend erfordert in den Krüm-
mungen eine größere Fehrwaeserbreite bzwe größere Krümmunge-
redien als der aus mehreren Einzelfahrzeugen bestehende Schlepp-
zuga
flach unserer Meinung werden diese Mängel jedoch mit der Zeit be—
eeitig%„ denn die Erfahrungen werden wachsen und die Qualifika—
iiom der Sehiffebeeetzungen wird eich erhöhen.
Ungeechtei der Vorteileg die die Schubechiffahrt auf der Donau
bietei„ befindet eich diese noch im Anfangsstadium ihrer Ent-
wiek1ung„ Eine der Heuptuxeaehen dafür ist in den schwierigen
Sehiffahriebedingungen am Eieernen Tor und auf anderen Strekw
kenebsohniiten zu eehena Nach Fertigstellung der Steustufe am
Eisernen Ter und dem Bau weiterer Stauetufen — besonders auf der
oheren Denen zwieehen Kamärne und Regensburg - werden sich die
Sehiffehriebedingungen verbeeeerng was auch die weitere Ent-
wicklung der Sehmbechiffehri fördern wirde
De die Reedereien der Doneueteaten mehr und mehr die Vorw
teile der Sehubeehiffehrt nutzen und sich die Schubechiffahrt
auf der Donau zu eniwickeln beginntg entsteht auch ohne Zweifel
die Frage der Vereinheitlichung der Sehiffetypen und ihrer Aus—
iüetumg„ die nur im Rahmen einer internationalen Zusammenarbeit
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gelöat werden kann„ Die Lösung dieser Frage wirä immer akäuelw
lera wenn man berücksichtigt, daß die rationelle Nutzung dieser
Sghubboote unä ärähme deren säänfligen Einsatz und eine weitestm
geheuäe Reduzierung von Wartezeiten in den Häfen erfordert.
Dies kann nur äank einer engen Zusammenarbeit aller Donauländer
erreicht werdane
In äiesem Zusammenhang darf ich mit Sicherheit die jefierza1—
yige Mithilfg der DomanmKommission bei der Lösung dieser Fragen
zusageng
Geaiatten Sie mir„ Sie zum Abachluß meines Diskuaaionabaitrageg
noch einmal im Namen der Donaumßommiasion zu begrüßen und Ihnen
bei Ihrer Arbüit gute Erfolge zu wünschane
Iah äanke Ihnen für Ihre Aufmerkaamkeits
ääääfißäiiääi
Ich äanke Herrn Simeonow für seina Auafühxungan, dgr mit allem
Eachdruck untargtrighen hat„ wie notwendig mit Rückgight auf die
Entwicklung äer Sehmbachiffahrt die internationale Zusammenarbeit
ist, und ich darf in äieaem Zusammenhang an die Ausfühxungan
unaerea Ministers erinnern, die er eingangs dieser Tagung gen
maght hat? infiem er von der Notwendigkeit des Koppelns in der
Schubachiffahrfi im wörtlichen und im übertragenen Sinn spracha
Das ist letztlich auch das Anliegen diese: Sympoaiums, und ich
glaubeä es isü hier die Problematik als Ergänzung zu den Ländern
bariehten sehr gut getroffen worden,
zur Zeit liegen keine Wortmeldungen vore Herr Dr. Puach
wies bereits daragf hin, äaß die Länderberichta an aich keine
Diskuesionagrundlage sinda Ich stelle die Frage, ob noch Wort»
meldungen zu diesem Komplex vorliegen? — Da; ist offensichtlieh
nicht äer Falla
Damit möchte ich den ersten Tag unserer 20 Sehiffahrtatagung
1966 schließans
m83...
Zvlittwockl? den 2h September "i966
Erogrammfolge
Bericht Z1133 Komplex
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Die Vollenfl ung d@5'Wa?gawBaltischen Sghif
icht äen Verkehr von grüßen Sähiffg’1
b
' wnach fiauer ißia Um äs
ärhöheng werden älü Mmüargüterschiffa miü E
@i@ äabei gaäammelüam imbetrieb eimgeseüzüm
Herr Bra Mirünav im gaimam Beitrag ausfu
EsAuf Grunä äer Errißäuu.; von Wagaa
Flüaaen wurden viala Süauae gescha
xä Höhe von EÜ5 bi 5 m aufwaiaama
fahrungem in der Führung van Prähme
van einspurigen Veyäänäang bai äamen
anäar gekuppelt ainä„ B91 Wellengang in äer Gage Höhe haäüen
Kupplungen die äabei auftratenäem Balagüumgem dazghg Üia 2%V0
A.antaäehäm keine grömezen Schwierigkaitena
Anders isfi E53 wenn mit größeren Varbänäem m
Prähmen mehrspurig gefahren wiräg dsho wenn zwei Qfl
fmre Prähma nahezu:inanäezcgekuxppelt weräena
der Pzäbma firatgn im ääü Seiäenkupplungeü sehr graßä
aufm Dieaas Prablem iet Bgbwer zu lösemg
Einex bafriaäigendem Löaumg äadarf auch noah die . .g
„agmwlaerar Prähme bei atarkam fiinäa Die ägä bis 5 m äohau ;
bieten dem Winä aehm großa Angriffaflächeng ao daß axch äey Smhubm
verband Echlemht gäeu 1 läßta Mit diasem Problem müaaem wiy uma













auf fiem Waage? sollten mit Baß„<.:„
Ä„ wo neben der alten
qcbea Zentr m geb@ut wurfi 9 um.
mit intereaaanter Architektur wie W%@c%awek‚
Gheämwog Malbork und Gdamsk Verbund
und zwar 92
wobei bef
xanä SßbFür däm Qat und gesgboban
‚griaüiach: L"mge übar allas B493 m,
allag 1035 mg Konaüruktiünatiefgang Ogäö mg
H geschwindigkait 16 km pro Etmnäag N
erim uns ‚am Eeitrag enthaltene
Ich möQä*u ab I die Aufmefksamkeiä
r
e
w@1:he una zu solche.
enäer Aufstellung äea Pabrp„ 35
‘lan dieger Wasserstrecke zwei Hoä„„tei„e mit einema‘; ‚




wirä dmrch das Bem und Entlaäen mich? ßelasüeüa
Der Widerstanä ist bei gleicher Geßchwindigkeit und .„eicher
SahiffeäaTonmage geringer als äer eines gewöhnlichen gesßhoban
Mii der Tonnage können gleichzeitig Passag 3F‘ G» Lt waräeng
mit einer Geschwinäigkeitg äie interessafii 1539
Die in Holland armi®te1’en Ergebnisse sinä hea Worfi am
äuxch äie Ergebniäaeü die wir im Küngn erhialtena
' "
ten Varbänäe f‘1ren unä fahren immsr noch zwischan Laa„
unä Coquilhatville mit zwai Zwiachenprähmen umä von Goqmilhfi ivilla
nach Ponthierville mit einem Zwischenprahmß Der ?rahm hleibfi im
Oequilhatville zurück und wirä bei der Rückfahrt von äem Schuba
boot Wieder mifi gemommeüa
Die integratefimtwoaboata auf äem Kasaai w flas isi ezn Nebenm
fluß dea Kongo = haben dieaelba Eämga umä Tiefä wie die Seäiffe
auf äem Kongo„ um gleichfallä äie Frähme im äeü br am Typen
von Verbänden zu verwändeng
Der Tiefgang das Schubboofi äs beträgi nur 392 m„ Sa: Motor
hat nur 940 PSO Einige In@fia11a%ion@n äianän zur
äer Wüngche äer kongolealsehen Kunäemu
giekuasiogsleiterg
Ich äanke Herrn Mainil für seine werivollen Erg nzußmen ääfi
Bgiäragea von Herrn Sebastiane in äiesäm Zusammenh
* atüü
igh mir zu bamerkgng wie wiahtig 96 iaüg äararüige °natiem
male Sympüsiem duxchzuf fleng um aolche Ezfahrungen @„*’
übermittelfi zu bskommen„
ich darf nun Herrü Drg Pusch biäten unä im Anschluß
Sehmeiäerä äeida von der Forachungsansäalü für S@hiffady+ .
gern und Gwmnäbaug Ber1in„ zu dem Schubprahm mit Membranbadgn
zu sprechena
figgg QEQ ä‘u B Ü hwi
Meine Damen und Herren!
Die Wirüachaftlichkäit der Schubechiffahrü hängfi zwar durchaug
nicht @n%acheiäenä„ aber unfer anderem äoeh auch von ugr kann
a mm
awige
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es ähnlich aus„ Ein Verstellpropeller würäe hier also reiaiiv
wenig Schubgewinn bringene
Weeentiicb günstiger wirä es äieebezüglioh eohon auf äem
Rhein und äer Donau aussehena
Bei Schubschiffen auf großen Strömeng zum
oder Noräamerikag„ würfl e der Gewinn an Schub
vom Auelegungspunkü abweichenden Fahrtzuetänden wohi am
sein und in manchen Fällen äenen von Seeeohiffen nehekommenü
Die ausgezeichnete Manövrierfähigkeitg äie fernbeäiente Vexw
stellpropeller einem Schiff verleiheng wirä bei einer Reihe vom
Schiffstypen genutzte Bei Fähren ist ee äer Heupügrundg der zur
umfasaenäen Anwenäung von Veratellpropellern führüee Ä’
?räzieion können solche Fähren in äie Fährbeiten gelem
auch unier widrigen Witterungsverhältniaeena Der Weist
ler trägt erheblich zur Sioherheii unä Schonung von I _
Eähbett beie Bei Fieohereifahrzeugeng wo sich äer Vewaieli
Das große Stoppvermögeng die feine Beseh1eunigunga= umä Gen
schwindigkeitsregelung voraus und zurück ainä auch für ein Bohubm
sohiff sicher sehr erwünechte Die Manöver werden ohne Brehriche
tungeänderung äee Meiers vorgenommen? wae sehr zur Moiorsohow
nung beiträgta Es äürfie daher sicher aeing äaß zum Beispiel
bei Sehubeohiffenm die mit ihren Verbänäen äee öf wem Sohl osem
passieren müaeeng eine wesentliche Manövriereileiehterung fiureh
Veretellpropeller einfritäa
Die Manövrierfähigkeit iei in engem Zusammenhang mii äer Eea
tätigong des Propellers von der Brücke aus zu eeheme Bei nicht
zu großen Schubeohiffen wird man sie wohl meiei ale meohemieohe
Fernbetätigung über Teleflexkabel (bowdenzugaäiigee Überuiegungae
element) oder Geatänge und Seile aueiührena Die Beäiemumgeeiew
mente im Steuerhaus könnten äabei so geeiaitei weädena deß man
sowohl mit einem Griff beifie Verstellpropeller g1eiehzei%.a
„figäm
ander beiätigen kanng letzteres insbesonfiere
der ätauerfähigkeito
äaß es vielfach zweakmaflig Sein wixdg im-wirüsabä
iastbezeichan zu fahr%m„ Bar Ü;gau„i1gr@pa11aT g
keitg bei T
staigunz unä Drehzahl vorzunehmeng fiaß ein Op
laafi ateüs ging solche Zug:
gradee von Hauptmaschina unä Propeller erreichü wiw
gewissen Teillastbereich nähert sich jeägch cfi äiflä aolche
Fahrweise dem Optimum? bei äer äia Steigung währenä äar Drghw
zahlverringerung konafiamü gehalfiam wirfl m
Wersüellpropeller gegenüßer ägm Feaüprap
keima wirtsohafüliahe Verbegaerumg brimgenw
Ieillasi relativ garigg au kaafl aia wg
zung nach untän aber wiaäerum ;
ran weräena Im einzelnänvf
Maße auch äazu benutztg neuartige GESÜEÄE
lagen vofzmnehmane Sa Weräan zum Beiapiel bei m
‚n. .4ÖL 56 V01‘?Zubringerfi rawlerm für unaare Figcherei"
schime aueh ein Gleichstrom» unä ein Drgiaümom
angeiriebena Der Brehstromgeneraüor 91
äie Antriebsanlage muß äaher mii konstamtar Drw
weräana
Im Binnenechiffbau war 59 vielfach aahom.üb1i@h„
leugenerator an den Propellerantrieb anzuhängena W
Verstellpropeller gefahren„ SO kann äar We11engenera.‚„
bai allen Manövern die Süromversorgung vornehmen? äa
gig von der Fahrtrichtung dea Schubbaotes unä aei"
digkait bis herab zur Geschwim.igkei% null äie D%ebrichtu:g
Propallera beibehalten wird„ Falls es eieh ala zweckmäßig er.
S
ä
kann auch Drehsfi rombetrieb mit Konsfanüdrehzahl ‚efahren W rä@naE
Was die Anordnung der Verstellpyopeller an Sohuhhoofi en hew
firifftg so würde sich diese niohfi von Feefipropellerenlagen unüerw
scheiden„ Die Autoren der Beiträge zu diesem Symposium efiimmen
fast alle darin überein, äaß äie erforderliche Steuerfähigheit
eh erreiehfi wirä„Je=in den überwiegenden Fällen durch Ruderäü
doch können auch feste Düsen nnä mehrere Ruder anereiehenä eeins
Beide Fälle eind mit Kewmveretellpmopelleranlegen enf Sees
eehiffen bereiäe ausgeführt wordeng So eine zum Beispiel äie
1000mPSwVerete11prope1ler an den Froettrawlern vom VEB Elhem
werfe sowohl in Rnderdüsen angeordnet werden als auch in einer
festen Düse mit dahinter liegendem Jeneke1=Ruäerg
Die Nahendurohmeseer der Verstellpropeller können gIunäeätz=
lieh klein genug gehalten Werüeng um auch hei Düsenanorännng
gegenüber einem Feetpropeller im Anelegungepunkfi keinen oder
nur einen Sehr geringen Wirkungegrnävezlust enfzuweisene Bei den
bisher mit KGWwVeretellprope11ern ausgerüsteten norma1= bis
mitüelhoohbeleefeten Anlegen werden Nahendnrohmeeeerverhältnieee
bei dm/D = 0530 unä äarnnter auegeführüg Bei eolohen hoehhelaeüem
ten Propellern wie zum Beiepiel hei dem Stromechubboot äee VEB
Schiffswerft Berlin (Drehzahl n z 540 min”)
Anwendung von Veretellpropellern enfispreehend der KGWwTypenreihe
für normale Belastung Wahrscheinlich nicht einnvollg Hier müßhen
Veretellpropeller für hohe Belastung nach einem anderen Konetrukw
tionsprinzip verwendet werdene
Bei den Anwendung von Versfellpropeliern auf Sohnheohiffen
wird man zweckmäßigerweise das stete nohwendige Getriebe zur
Untezeetzung der Motorendrehzahl mifi der Hydraulik zur Bestätigung
des Verstellpropellers in einem Gehäuse vereinigene Diese eoge=
nannten Getriehehydranlikeng äie im Seeeohiffhen vor allem bei
kleinen und mittleren Fieohereifahrzeugen henntzi weräeng hiefien
gegenüber der getrennten Anordnung von Getxiehe und hydraulischer
Verstelleinrichtung des Propellere sowohl plaüzm als auch koefienm
mäßige Vorteilem
Der eventuelle sonst notwendige Wenäeteil im Getriebe enfifällt
natürlich bei VerstellpropelleranoränungQ Getriebehyürauliken
werden mit Drucklager und meisi hyäreulieeh fernheüäüigfer Kuppe
=.13’:,?„„
lung versehen„ Auf letztere wird man hei Schubbooten wohl verw
zichten können„ da der Verstellpropeller auch bei voller Dreh»
Zahl auf Nullsohub eingestellt werdsn kenne
Bei kleineren Finchereifahrzengen möchte man auch den Verstellm
propeller beim Netzhieven ansknppaln wegen der Beschädigungam
gefahr des Netzesa
Ans der Literatur ist zu enbnehmena daß man in der Anfangszeih
der Verstellpropellerentwicklung miä Verstellpropellern in der
Binnenschiffahrt schlechte Erfahrungen bezüglich der Betriebsw
sicherheiü gemacht hat„ Die unzureichenden Erfahrungen in der
Abdichtung der Propellerflügel hatten dazu geführ%‚ daß in
manchen Fällen sandhalüiges Wasser in die Nahen eingedrungen
War und Beschädigungen der Lager verursachfie„ Essall nicht
verkannt werden? daß die Sandhaltigkeifi mannher Ströme im Ver—
hältnis zur Seeachiffahrt erhöhte Anforderdnggn an die Qualim
tät der Flügelabdichüungen von Vereäellpropellern stellfig
Die heute bei den Verstellpropellerfirmen vorliegenden Erf
fahrungen rnichen jedoch zur Beherrschung dieses ärohlnms voll
ause Dies geht ugag auch aus dem Sahrifüfi um hervor, in dem ZaBe
über Erfahrungen mit KameWa=VeI5tellpropellern an einem Snhubw
boot auf dem Missisgippi berichtet wirdw Obgleich den Wagner
dieses Stromeg atark mit Sand vermengä ist, war nach zweijähm
riger Betriebszeit kein Sandeindringen in die Nahe feafigeatellt
worden„
Ich darf abschließend znsammenfasseng daß solche mit der An»
Wendung von Verstellpropellern bei Schubbooten erzielbaren wirtm
seh@%1iehen Vorteile? wie ZQBG Erhöhung der Umlaufzeifi durch
bessere Leistungaansnntzung üder Wirtschaftliches Fahren? in aus“
4*4 aprägüer Weise von den Betriebsbgdingungen und der Auslegung den
K00‘.ahubbooteag wie Eropel1erbe1astung‚ Schiffsgeschwindigkeiteng
Lahrwasaerverhältnissen uswg abhängen„7J
Die betriebstechnischen Vorteile bezüglich der erheblichen
Verbesserung der Manövrierfähigkeit dürften jedoch bei allen
Sehubbootan M wenn auch in unüersohiedlichem Maße H ausnutzbar
seine Insgesamt bestnhi meines Erachtena Veran1assung„ den Verw
atellpropeller in sorgfältige Überlegungen und ökonomische
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Betrachtungen bei der Projekfi iarumg von Schubbeoten einzube=
hßfia‘Z
Disggaägongleitegi
Bosgow füv seinem Ausblick auf die V63?
‚ropellern in Schubbeotena
(Pause)
Meine Damen unä Herren?
ich äarf die naohmittägliche Diskuasion eröffnemß Zu Baginn
einige kU"ze Bemerkungen:
Film äer Baufl ächen Binnenreefi erei zu Fragen
. nsghiffahrt achlachthin gezeig%„ Gleich»
ankumäigeng flaß morgen ääh ein Film äer sow=
a gezaigt Wifäe wir müsaen je%zt versuchen,
’ion zu äen te*Hniachen Eragen zu beendeng
dgg Beginns des Filmae Scllten außer0r=
Z tereäaante Probleme noch angeschnitten
„S uaan ist äazu auch morgen im Rahmen des zweim
9 Ge„agenheit„ zumal bei einigen Diskusaionsbeim
„ sahen Problgmkreis auch techwalugische Fragen
räen„
» fclgenäer Ablauf ergeben: bis H5 Uhr Diakuäm
iac „ Kamplexg 15300 Uhf bia @%wa 15„3O Uhr Film
der Eeut5‚ „ :“„" fleedereig nach äam Film ging kurze Pauae
unä äanaen noch heute äer Bericht zu dem Komplex "Techno1agiaehe
u_i wagäerbautachnisähe Fragen“ von Herrn Diplaminga Heiße unä
V131] ht noeh g“; Diskuaaionsbeitragg so äaß gegen 17 Uhr äie
he1 mäet weiß kanns-gu Tagung b
‘ üafiu E3233 Das Gutggheg Instiiuü für Schiffbau?
Astaltg Eerlimg bittany als erster in äer
Lakmagion zu bügimneue
H@xr Jr„mI;g„ G u t 5 Ü h e 2
Meine Eamgm und Herren!
flhluß an die Ausführungen von Herrn DIE BOSQOW über
uhrumm fiea Verstellprepellera in der Flußachubschiffmdie „O -
fahrä müchü@ ich auf einen Punkä hinweisen? der mnter Umstänäen
zu Schwierigkaitan führen kömnfie und wofür der Propellerbau
Angaben der Binnanreeäerei braucht? und zwar handelt @s sich um
wp naäd’uiä gaiaua Rich
ES kömuta Sich heram”r’;;»
eEauaüali
noch eins Aufgabag äie mir weniger
‘t weräen maß? und ZW&V“h8nd%1Ü es
m E36 Sehmiät zu äan Wallpfopgilerma
Q‘I6 Darstellung? die Herr D36 „ehmiäü
Als Miüarbeit
Erggbmissa miü n axbeitam„ umä W ? güellüen nach Vorlage der
3ergtäa Leaui
<ngen enfi“
‚m mIlaau gxundsäfizlioh ging 3 "irung äieser ?ropu1sionsm
ganz Außerdem 15% die Darstmllung vom Herrn Dr„
‘usem Berichä auch an anäerer Stellag nicht nurSchmidü im
F"
m: .-allein w ‚5„ des w;rkungsgraüeS9 haltlosg da er die Regeln äer6
Modalltächnik einfach vernach1äsg1gfi„ Man kann nichü einfach den
m 140 E
Wirkungsgrad von irgendeiner Fortschrittsziffer auf eine andere
Fortschrittsziffer übertragen oder? wie er es beispielsweise
tut? von dem Wirkungsgrad ausgehen und sich dann einfach eine
Fläche eusreehnen„ So geht das nicht„ Jeder Propellerkonetruke
teur weiß, daß er erst den Platz berücksichtigen mußg der ihm
für den Propeller zur Verfügung steht? und nachher noch den
Wirkungsgrad bekommt.
45-Alsog es besteht eine gewisse Gefahr, wenn man diesen Berichm
liest und ihn nicht kritisch durchschaui„
Das wäre esg was ich zu sagen habee
Diskussionsleiter:
Ich danke Herrn Dr„ Gutsche von der Schiffbauvereueheansiali
Berlin für seinen Beitrag„
Ich darf dann Herrn Ingß Mühlhaus von der Forsohungeenetalt
für Schiffabrtg Waseerw und Grundbau„ Berlin? hiiteng zum
Mehrganggetriebe zu sprechen und anschließend Herrn Diploelngg
Schroeder vom Institut für Schiffbau, Schiffbauversuehsaneiali‚
Berlin„ zum Einfluß von Tiefgang und Propellerdüeen auf den
Wirkungsgrade
Herr Ing„ M u h 1 h a u s
Meine Damen und Herren!
Wir haben den injeressanten Beitrag von Herrn Die Boeeow
gehört, aus dem hervorgingg daß er durch Einführung oder durch
Anbringen eines Verstellpropellers in der Antriebeanlage für
Schubboote die Verhältnisse, die sich in den verschiedenen Waee
serstraßen ergeben? besser berücksichtigen Wille
Man kann nun der Meinung seing daß diese Art des Anfi riebs eioher
sehr gut ist, aber sich doch den Verhältnissen insofern nicht
ganz anpsßtg weil wir bei der Sehubschiffahri nichi solche
Möglichkeiten vorfinden, die das Einsetzen eines Vereiellprae
pellere lohnend erscheinen lessene
Überlegungen darüber zu machen? ob ein Verstellprepellen in
„ 41 W
der Schmbechiffahrt möglich ist„ ist sicher angängig„ Eine
Aläernative zum Verstellpropaller sehen wir aber in der Anwemw
äung üines Mehrganggetriebese Diases Mehrganggetriebe hat auch
diä Mög1ichkaiü„ eich in B@zug auf verschiedene Verhältnisse m
Widarstandsverhälünisseg Abladungeng Wasserverhältniaae m in
eiwa wenigsfi ens an die Antxiebsanlage an2upassen„ Außeräem hai
ein Mehrganggetriebe die Möglichkeit, genauso wie äer Verstellm
prop&l1@r„ schonend auf die Anfriebaanlage‚ insbesondere auf
äen Antriebamotor„ einzuwirkena
Eine Enüwieklumg von Mehrganggetrieben ist im Gangs? und noch
in äieaem Jahr wird aine Typenreihe dieaes Getriebes herauskomm
menm
mit äießen Gefi riaben ist es möglich? aich genau den Drehzahlverw
hältniaeäna die im Motor vorhanäen-sind und äie am Propeller
gabraucht warden; anzupaasenm Veränderungen dengüniarsetzung
ainä in graßam Maße möglichg so äaß daäurch keine Sohwierigkeiw
ian ainirateng
Sa wimd äuyeh Anwendung fies Mehrganggefi riebea dia Möglichkeit
gagäbang äia Läiatung bai verschiedenen Verhältnissen konstant
zu halüeng etwa in ähnlicher Waise wie beim Veraiellpropellerg
nur nicht in der kmmtinuierlichen Form„
Das Ge%ri@b@ haü außerdem gegenüber dem Stanäarägefi riaba äen
Wozzug„ flaß üa hydraulisch so gesteuert wird? daß die Anpassung
äer einzuschaltenden Gängü ausgezeichnet erfoigtg Das heiß%„
es gibt beim Sahaltgn äea Getriebea keine Stößee Da die Umschalm
tmng durch äia Hydraulik vollzogen wimdg ist aueh diü Möglichkeit
@ingeach1@s5an„ diese Umechaltung je nach den aufiretenden
Warhältnigaen auiomaiismh durchzuführ@n‚ 30 daß also bei Steigen
rang deg Wiäerstamäs bzwa Verminderung dea Widerstands äie entw
aprüehenda Iaßtstmfe automatisch eingeschaltet wirdg
Wir aind der Meinung? fleß äurah flie Einführung eines Mehrgangw
































Ich werde äashalb auch night äem Wirka
geimer Stalle dgn äropgllgr “hab @ bzw„ den
Eahrzeugea bei der Efahlpxobg betxachtan unu
äiner bemsergn Verglaichamöglichkeiü auf äie
leiatung baziehema
wirä für hoahbelagüaüa Py geil
besten mit gezingem Tief ang unä großer An
mäng oft für vargfleiahenäe Be
heuer An%Ei@bS1@’"tung muß vexständliaherwaise äifl m’
große? spazifiachex Trage
„ahtungen banu
Zug angesüxäbü wezdang er‘
dur@h äie Größe der auf äiä Pro;
aüumg als außh äurah dia von äez
abhängigä hgdraulischa Gu
5L35 folgfiem nacL*
In äar äbbildung w
daa Symbül F; banufizt
mumgaglaiahung 2’
hyflrgulische Eropelle
äichtigüg äie Eic1%@ 9
mathGlaichugg ist €
firißbßlgiätungo Dia in äaa gezeigie Sefi aubild aimgefiragr
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Trcaaanzug bai äer jeweila angggebenen Gümaziffam ’FD„
‘gangsaimv
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?"Da 2975? 30 wirä der Epazifiacbfi
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apezialla flüteziffar
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imh noch au” ’ÜD
formabhän .1eTm9 imsbam
‚booten de? EDR9 äingehsna
Mit gutem? Ü Wäsaär
entworfenen S@‘„ Mrehganl wuräen
Q0 unä mifi Hagen
harzm Ixga
m 146 m
Mühlhaug enthaltenen Angaben kann man für den Zmäntrieb äeg
Kamalaahubboaäea miä EüsenpropelleI„ der seinerzeit übrigens
E äie Motorisierung vorhandener Sehleppkähne entwickelfi
wuräeg äla Güteziffer 15D = 394 errechnen„ Ursache für äieee
gegnwuber dem genannten Zahlenwerü “T3 = 490 etwa läprozenfiige
Verschlechterung ist neben äer insbesondere dumch äen geringen
Ti@f‘ang beflingten Heckform sowohl äer schäällche Sog fies
war der Düae befinälichen Getriebeteiles als auch die gagenn
gaitige ungünstige Beeinflussung der beiden Anfi riabee
Für daa Modell fies Stromschubbootes„ welches eine in Zusammann
aßbeiü äer Bauwarzü und der Schiffbauversuchsansüalä entwickelte
Düsanm umä Hintersahiffsform erhalten hatg wurde nach Stand-
uchsargahnissen ebenfalls die Güteziffer "F s 394 ermitteltg5 D
Silfi % äag Beitramas meiner Kolle en Dip1‚=ln a Hähnel undC3
" hagß 13% zu erkenneng daß es sich um eine ein»
J .
52.4. 55 beschnitten wuxdeg daß äie Höhe der Düse nichtUm, r‘le
wgae wvößer als üer Prapellerdurchmesser ist„ Neben der
‘n 1
QüLi@.
Heakauabilfl umg führte in diesam Fall vermutlich vor allem die
gichähare Beaahneiäung fies Düaenringes zu der gegenüber dem
ah waltm a hnüen Maximalwert ’7D = 430 um etwa 15 % verringerw
üsn Gütaziffam ’Ü® 2 3949
Am äieser Stella möchte ich noch bemerkeng daß die Gütgziffür
‘Ü der Düsenpropaller an äen Nmtorgütergshiffen fies VEB Schiffen
Wfi dgar hrlrä“ etwa 4 % klginex als äie genannte Güteziffer
xomßchubhoaäpyopellex isüg Die Ursache für den relativa
güterschiffem 13% in äer Heckform zu suchen? die unter Berücksichm
üigmmg der auftmgtenden Tiefgangs— unä Trimmänderungen entstanden
ieüa
5@nä@ü würäens so würde sich hieräurch der mit
tzung dgr oben angeführfien Güäeziffer für optimale Drehzahl
5 rgehenäa ap ‚sang Trassgnzug um mindestens 12 % verschlechägrne
_ {umu 1:2
% man gleiche Batraohtungen für daa Kanalschubboofi an?
am kommt man zu äam Ergebnfi üg daß der spezifische Trossenzug bei
Stxamanhmbbeot emtwickeltgn Formen unä
E 2 O99 m amsüelle des ZmAntriebe9
„ 'riereiganschaf%en um etwa 38 %
lüüfig efi 1 w arg ohne Düse mit ä@m Durchmegw
uriabas um höchstens 4 % vermm amatella
uaaiamab. g bin ich nur auf Probleme dern@im@m
aggbramben im Hinblick auf möglichaä
äingagangen und habe äazu einige Verw
‘Ü himrdurmh insbesonäere auf den L‘n=
Üüm äaß bei äaz Prujektiavuwß
gehubbaotwn ißha W@ib6T€ schiffbauliche SOWi@ wirüm
Geßichtepunkte bei dey Gaaüaltung
”
ProwwWügm Qlfl äa Bei einem gu‘
‘xwg einer größfimäglichen
abgestimmtg Eia Erz Qgung
H amgsausfiausch zwigchän
ichterüa
czu ein kle Umag














angchlüsseg Süeckvorrichtungeng kontakkge flää
Von äer Notwendigkeit aind alla Faahkallegen übdrzeug
an Bord aus Syncbronisationggründen
”
zu könnene Andererseifi a glaibä man;
Spannungä nämlich 48 Voltg ällü EL
zu meiaüerno
Generell ist festzus%e11en„ daß eine sorgfälfiige Be“rie%g
analyse ausgeführter Bordnetze aus bekannägn Zeitgründen iehlfio
Dabei sinä diese Analysen schon äeshalb wichtig„ um für Neuenrm
Wicklungen günstige Lösungen zu finägna
Es ewscheint mir notwenäigg darauf hinzuweiaemg äaß um
miü solchen Grundsatzüberlagungäng und zwar
” ßatab begannen w@
Anlagen zu achaffena
Ieh daflke Ihneno \\
kusgionsleifiers
Ich danke Herrn
Herr Oberingenieur Eepke van
FG? Oberapay am Rhein, hat sich 2%-K r Anfragen auf äie speziellan Pmübl
allgemein angerissen? in Ihren Tagmn u ue“
ung seLr großzügig von der Schofi te W f b
Ich würäe bifiägmg äie Fragen umä dm” 25;» L
Ausgpracha miü Herrn Repke äirekfi am verei
Zum zweitavz ES liegen noch W
‘ai ag von Herrn BEQ w









Herr Dielgwlnge T h e r e m i n 2
Meine Damen und Herren?
Ich möchte nur einige wenige Bemerkungen zum Thema Maeehihehm
renlage machene Aber der nachfolgend skizzierte Geeiehtepunks
erecheini mir bisher zu wenig angee
Die maeehinehbaulichen Probleme nehmen in den zur Diekueeiom
geetellfen Referaten einen verhäifhiemä
ein gegenüber den für das Schubboot epezifieeh
der Beschreibung einzelner Sehubboottypem wird übe
nenanlage gesprochen„ Vor allem aber behandeln die Referaüe
über zweckmäßige Antriebsmotoren Probleme der Meeehinenanlagee
In allen Referaten werden jedoch mehr eder weniger nur Teide
probleme der Maschinenanlage behanäelra In dem geerrigen eine
leitenden Vortrag von Herrn Dr„ Pueeh wurde sehen heüenh„ daß
eine Beschränkung in den Aufgaben dee Sehubhoe' auf die uhhew
dingt erforderlichen Funktionen fü" die Sieherereliung eiz
einwandfreien Betriebsablaufes zur Erhöhung der Geeemtwirfi m
eehaftlichkeit notwendig iete Diee gilä meiner Ar.
auch besonders für die gesamte Maechihenenlegee
iehr nach
Unter dem Begriff Wmaechinenanlage” verstand man bisher u
Teil ist das auch heure noch der Fall =-im Wesentlichen die
Antriebeanlage des Schiffes mir ihren unmitteiher dezugehörig n
Hilfemaechinengwährend alle anderen maschinellen Einrichtungen
für den Sehiffebetrieb = Deekemaeehineng Wereorgungeeinriehu
hungen uewg H nicht onmittelber zur MaeehinenahTage gerechnet
wurdena Diese Betrachtungsweise iei meiner Meinung nach unier
den heutigen Forderungen nach Senkung der Anlegekoeteh und neeh
größerer Gesamtwirtschaftliehkeit nichfi mehr zweckmäßig und
auch nicht mehr möglich„ In der Seeechiffehrü iei man dehei
und hat auch schon zum größten Teil eine derartige Eetreehüuhgem
weise der Maechinenanlage aufgegeben„
Die Maschinenanlage wird da als komplexe Einheiü betraehret„
Zu ihr gehören nicht nur die Antrieheanlage oder die Anrriebew
maechineng sondern alle maschinellen Einrichtungen auf dem
Schiffg die in irgendeiner Weise Energie in Form von Wärmeg
m@@hämiß@h@ä Emergiä aäer al Bgäiff
umä ägäßhimamämlag
bi1@%m@“@@i äär kain Täil S®l‘g
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Marx Inma Z i a n t e K 2
Als Mitarbeiter fies VEB Deuüschä Eimnanreaäerai mömhfi e igh
Ihra äufmerkgamkeiü auf ein Detail lamkamg äaß b@i Eaaym
bgitung äaa Themas Schuääahiffahmä ofümala mieht mit dem Imüämw
sißäü b@hamfl@1ü wiräg wiß as bei amdaram Ü@chni5@h@m umä fikmm
mümisuhen Featlegungen der Fall iaüg
Iüh meima äi@ Kupplungagyaüame una@r@® Sühmbvarbämääa
mögen fliege innerhalb äea Bauvolumena eineg Schubvarbandäs
umfiergearänaü ersaheinamg ao ÄSÜ äerem gwackmäßige äuebiläung
mmfl Geäüaltumg äach van auaachlaggebemäey Beüeuiungg Bann
ßwiachan Kupplumgasyatam und Haupüabmassung eines Sahmbv@rb&mä@@
eineräeita unä erf0@ä@r1ich@m Zeiüaufwanfi bai äer Hamfl haäumg
unä ääm fimanziallem Einaatz anäereraeitm besfahan süändig
waühgelbaziehumgane 4€!
Zaßgen Sie mich biüte anhafid äsr in umsarer Reederei amgem
wanäfi en und arprabtam Kupplungasyafi ema äeren Verm umä Nach%@i1@
erläutern unä unüar Beaahfi umg der Eatriäbaarfahrumgeü dig Farm
äerungan für aine waiterenüwisklung fixierene
im Seilkupplungen für starre Verbänää
fiaa häufigate im VEB Deuüsche Binnenreeäerai angewanäte Kuppw
lmngasystem besteht aua Kuyplumgaürcssemg äie miüäels äängm
auge um Kupplungepoller liegen unä auf üer gegenüßerliagenääm
Seite durch Spannschrauban fesigezurrf weräenw Die Spanmschzguw
ban gewährleißüen äie Möglichkeit ainer Vorspannurwg 50 äaß
äer 50 enüatehenäe starre Verbamä in äer Fahmweiae äem moüarm
güüergchiff nahekümmüa
Biaßes Syeüem iaü einfaehg rübuäüß warfungsm unä veraühläißaymg
A19 Nachteil maß jeäoch dis manuelle Täüigkeifi äas Spannemg
umd äer äamit im Zusammenhang atehanäa Zeitaufwanä geßaheä
werd@n„
Miü Vürteilam läßü Elch äiaaea System dann einaatzemg wann
äiä Hauptmaße daä Gesamüvembandea in äen Gr@nz@n dem Schlauv
aamabmeaeungam liegen bzw„ die vorhandenen Krümmungsraäian
üer zu befahramäam Wafi aeretraßam starre V@Tbände zulasaamg
12a
eo äaß weder bei Sehleueenpeeeegen aueeinenäergekuppelt nach
bei kleinen Krümmungen eingeknickt zu werden brauehtu
Verbandelängen bis zu 80 m unä mit Einschränkungen bis zu
145 m können auf unseren Wasserstraßen süarr gefahren weräene
Bei Verbendelängen über 80 m maß bereifis bei einem großen
Teil der Schlemeenpaeeagen äer Verband getrennt werdena
Um die Zeit äee langwierigen Löeeme und Spaunene mögliehet
kurz zu halten, müssen I I größere Einheiten Spannwinäen
geforäerü werden„
Seilkupplungen für gelenkiee Verbänäe
Bei Sehubverbänäemg äie länger ele 115 m eind„ sollten «
damit sie weitgehendei allseitig einsetzbar einä w die Mög-
lichkeiten des Abkniekene vorgesehen werdeno
Dieeer Foräerung enfieprechen zwei erprobüe Systeme in unserer
Flotte? äie bei den echiebenden Motorgüferschiffen Anwenäung
finäeng Die Herren Seheurerg Benecke und Wilk beriehieien
in ihren Beiirägem bereite derüberm
wenn bei diesem Kemetruktionen die motorisiewten Ankern unä
Verhelwinäen in des Kupplungeeyetem einbezogen wurden? eo
geschah eeg Weil eich äie Moiorwinäen für die mechanische
Durchführung äee Abknickene anboten unä äie verwendeten
Motorwinäen auf äen typieierten Motorgüterschiffen vorhan-
flen einig Die beiden Systeme, äie bei uns unter den Namen
“Fiechlenä“ umä äßelgern" bereife zum Begriff geworäen sind?
gelten als Päetofi ypen fies jetzigen Enüwieklungeetendesm
Beim Syeiem Wfi isehlanäw wirä die achtere Motorwinde verwenm
äefi„ Mittels zwei Verholfi rommeln können die Seile aufgeholüg
aehm geepennüg und ale Steuerseile für das Abknieken verw
wendeü weräeng Beim System "Belgernw kann mittele äer veräeeen
Mo%orWinäe„ da nur eine Verheltrommel vorhanäem iefig nur äee
Abkmieken äurehgeführt weräeng währenä äee Spannen des gem
eamtem Kupplungeeysteme mit zwei überlengen Spennsehrauben
erfolgt? die manuell beüätigt weräenu
Beide Syeteme werden eowohl auf den Binnenwasserstraßen als
„155:
auch auf und Baädem exprobtg Bgim Einsatz auf Haff
und Baääes zeigtg as aß hg äaß der Vergaüz zwischen Schubm
Schiff unä Sahmbpßahm bereits Eei leichtem Seegang bew
ist und demzufolve starke Belasäungen der Kappa
Währenü d1 “e acoßartigen Belaa
„Lach nä” äurch äie bia zum äahtareehiff
äfte von mahr als
"nagen fünren mußtena
Unaeye Füräsrumgen für äas aichere Befaßrem dem Haffw unä
Eoddenralatiomam durch 5@h„bv Qe beziehen aigh auf
Kompamsatareng flie eine bastimmte
rää
5 äie aber auafi afioßartige Belaw
mimi@r@n„ äafi E wehääiwunreu infolve zu I954 o 5 b
gchleuaenraichen Relafi iünen aimä beide
id@a1„ viel Drahüseil
werfl gn maß? isü beim Verband ”Bs1gernW äaa Löaem und
Beide
mm? mit erheblichem phyeiachen Arm
n äex überlangan Spanfl schrauben @TfÖTä®T1iÜha
flht
Q9 somäern erfordern zusätzlich nicht
plung5zeitem„
äerschiff auch auf achleuaenreichenWann daa sübiebamäe Motorg‚
Ralationem äkomamisch eingesetzt werden so11„ so müssen in
Igssystema gleichfalle Spannwinäen eingearbeitet
werdamq Nur so 15% eine Arbeitserleichterung und wesentliche
Reäuzierung äer Kuppluwaazaiten mögliche“x;
Sühloßm 0&6: Klauenkupp" .gen für Schubverbände sind in Ver=
echieäenen Varianten in äer Fachliteratur beschriebena Auch
in der DDR wurde vom VEB Roßlauer Schiffswerft ein äerarfiigea
System enüwi0kelt„ Ein Kupplungspaar befindet sich zozto im
M 156 „
Erpyobungaeimaaüzg unä ich möehie dem Absehlmßberichfi äes
Earatellerbetmiebea nicht vorgreifenä Deahalh sollan hiem
auch nur beatimmüe Fakfien heyvorgehoäen wemäang äie e
Baurügilumg äureh die Reeäerei von Wichüigkeit 5im“„
m Auf Grund äar Eigenart äes Syätama unä äer noüwenäigen
faämgebenäem üaatalüumg aimä Schubprähmä miü äahlofim
kupplumgäfl mmä mglche miü S@ilkupp1umgen unfiereinanäeä
michü eimgetzbamg Der große Vorteil des univeraglläm
Einaatmas 13€ niaht mehr gegebene so äaß
lumgasyatamü nur noch auf getrennten Verkeurgräläüiümen
zum Einäafi z kommen könmeng
w Her Voräeil äea aühnellen Kuppelne tritü vawnühmligh
auf Kanäl@m aäem auf stauen Gewäae
Fahrzeuge ahne Einwirkung äußerer Einflüsse SO zuaammgn
gefah@en’Weräem9 üaß beiä6’%@b1ögger nahpzu gleiahm
@@i%ig gabligfian könmene In strömenäen G„aäe1@"w kämm@m
gich äawegam G16 Kupplungazaiüen äurgh stämu.
äää %rähm@ auüh wagentliah erhöhen? äa fliege eraü
Wawwanäumg W03 Üerholseilen äurch Winäena
pelm ausammemgezügen weääan Wüagäma Die gl@:„
’üäbA@ von zwei Kupplungßsehlöesern mu
m'Üb@@ äem zu erwarüümäen Versghleiß äer Kupplung elemamfiw
kamm V0? Abschluß äär Erprobungem Raine Einaahawzung gawQ .
gaben waräeng ßa äig vorhamäeme Konafi ruküiam aäer keima
?arsp@nnumg vorgiehtg und äümzufolga auch öia hwmmenäe
Raibumg ' Ghäfl äan gekappelüen Sghiffen an? ‚31ü„ diä
äiü '.1aht@m Säggamg oder üei Bewegmumgen
auftrefienään Querv unä äertika1k:jf%6 auLnimm%„ kann eifigaw
ägüäüzü werden? äaß äew Veyßchleiß äurch äie sfiänälgea
Eewaaungen nicht unerhebligb ßein Wirägv w
w Dumüh äüä Fabian äar Verspannungen uwä äu„;h objekfibem
äimgüe grobe Eagaungen ist innerhalb der Schußainh
eine Eabilifi ät vorhandamg äia eine spezifiaghg Sghi;
führumg %EfO?ü@TÄi@b mäühfi e
Q q57 „
Diaaa vorläufigan Einschätzumgen sollfien lediglich äie
Themaf "Betxiebserfahrungen mit äen angewanäüem ?uppw
lumgsayatemenw abrundeng ohne einen Anspruch auf Volle
ständigkeiü zu erhabene
40 Scglgfi f
Die vorhandenen Seilkmpplungssysteme lassen in äew jekzigea
komsüruktivan Aushi”äung kaime Waiüeranüwiüklung in bäzug
auf eine wesentliche Verkürzung ä T Kupp1ungszei%an unä
F b richfiet ä@r
VEB Dautaehe Binnemweeäerei an ä
„aichüeyung dem manuallam Arbeiä zu„ ßäk




ärie die Foräarungen auf
denen wir sä»bar und ifl kürzeatar Zeit
ämda koppeln kummeng äie unsere Wassewgtraßam
5a
M Ä L 1 = „ ‘ Eßlßü hierin eine
m T 9 °"wEl%manten oäer Komyemmaüuram f
„mlich auf Hai’
Wann aiah im R2
Ex f Waiüaraßtwi „lang muw auf äie charakfieristischan Mg cmale
Üäßiähfi mg aa möghta ich jadach n1cLä vargäumang daw Augenmerk
äer Künstruküaumä auch auf äie v ei lau klainam Details zu lankeng
fiäe mit äazu beitragen? äaß äie Arbälten an Borä mit weniger
Kyaftäufwanä umä im kügzerer Zaiw auggr'dhr% weräan Könnens
Weuigar und leichtere Eawdarbeiü sinä für äie Arbeitskräfüew
gfiuatiom umserea gegamüen E riebeg von emtacheid läer Wichüigw33%
kei d‘
Ieh danke für Ihre A" markäamkeifi a
Diskggggpnsleijerz
Ich äanke Herrn Sehifibeualngenieur Zientek für seinen Beim
trag zum Kgpplungsproblem der Verbänfi ee Ich äenke„ saß dies
eine gute Überleitung zum technologischen Teil War? der
hieran anschließen wird„ und äeß in diesem Komplex noch w
zu diesem Problem diskutierü weräen Wird„ Wir hefiüen äiesen
Beitrag über das Kopplungsproblem nicht ohne Absicht an des
Ende unserer heutigen Diskussion zum technischen Fragenkomplex
gebxesht‚ und ich darf äer Hoffnung Ausdruck gebeng deß e
äenn vor allen_Dingen in der morgigen Diskussion zum zweiüen
Themenkseie noch darauf eingeheno
Damit sind wir am Ende mit der Diskussion zum Themenkomplex
“Technische Fragen"„ Ich äerf alleng die dazu beigetragen habeng
diese Diskussion so inhelüexeieh und lehrreich zu gestaltes‚
von hier aus denkeng
Ieh äarf dann bittenv daß die Filmvorführung beginnt„
Es folgt der Film des VEB Deutsche Binnenreederei über die
Binnenschiffahrt„ insbesondere die Schubschiffehrtg in der
Deutschen Demokratischen Repub1ik„
Anmerkuggi
Der Tegungeleitung war es im Verlauf äer Diskussion zum
Themenkomplex "Technische Fragen" nicht mehr mög1ieh„ all
Wortmeldungen zu entsprecheng Zwei Beiträge wurfl en flarev
schriftlich mit der Bitte um Veröffentlichung im Tagen x
überreiehüg die nachstehend in äer übergebenen ReiLe1
abgedruckt werden sindg
Im ersten Felle handelt es sich um einen Beitrag fit
Drswlfl e Sehmidt„ Institut für Angewenäüe Mafi hemetik 1
nik der Deutschen Akademie der Wissenschaften zu Es
Medellregel für Wellpr0peller"„ den er uns als seinen Beiürag
zur Diskussion und gleiohse als Anäworä auf äie Amefühyxngem
äee Herrn Dr„—Ing„ Guteche‘ überreiohäe„
Im zweiten Fall ist es ein Diskussionsbeitrag des Hcv‘
Inga Pehlendtg Forschungsanstalt für Schiffahrüg Masse;
Grundbeu„ Berlins zum gedruckt vorliegenden Tegungsbe
Herrn Drgwlnga Schm de "Der Wellpropeller als neuartiv.a
für Binnenschiffe"? G
eg des
l3‘ Siehe Seite 138 clieees Heftes
2) Siehe Heft 7 äiesez Schriftenreihe? Seifi e 173 ff sowie
dazugehörige Ergänzungen im Heffi 99 Seite 291 ff
x C3 «Q a
Drw“In%m S c h‘m i d t
i„ Zweck und Umfano der Abhandlung
Bereits in einam iufiernan Bericht vom 8„9„64 wuräe äarauf
hingewiesen„ daß für den Wellpyopeller die bekannten Mode11=
regeln sehr wahrscheinlich durch eine neue ergänzi werden
müssenß
Leider wurde äieser Hinweia nicht genügend beachiei und
unter Zugrundelegung von bisherigen Windkanalversucheergebnis-
ßen behauptet, äaß als Antrieb eines Schubbootes der Walln
propeller keinen besseren Wirkungsgrad haban wirä als 563 Sehrauw
benprope1ler„
In der vorliegenden Abhandlung 5911 gezeigt werden? daß diese
Behauptung sehr wahrscheinlich nicht richtig ist„ Zuaächsi werden
aowohl Schrauben» als auch Wellpyopeller mit Hilfe äer bakannm
ten Modellregeln umgerächnets Alsdann wird die neue Modallregel
für Wellprapellar näher erläutert; Schließlich wird diese zur
Umrechnung eines Wellpropellers in Wasser auf einen solchen
in Luft angewendeic
2„ Umrechnung mit Hilfe der bekannten Modellregeln
W111 man nagh Fige i eine große Schraube im Modell umiersuahen,
so müssen beide nicht nur eine ähnliche Gestalt haben, sonäern
augh ähnlich umströmt werden„ Das wird bekanntlich durch Ein-
haltung fglgander Maäeilregeln erreicht:
i} ä .. .
15
m cgnst ahnhche Gasüfifi
2) v2“
V cansi
ähnliche Umsärömumg3) ä. g; sonst
Danach muß bei gleichem Mediumg also bei gleicher kinematische:
zähigkeitgßg das Modell mit größerer Geachwindigkeit v angen









Beiepieleweiee wird bei einer Verkleinerung auf die Hälfte die
Drehfrequenz n viermal eo große
Die gleiche Betrachtung wird nach Figg 2 für den rotierend
auf und ab bewegten Flügel des Wellpropellere angeetellta Auch
hier führt bei gleiehbleibendem Medium eine Verkleinerung auf
die Hälfte zu einer Vervierfachung der Ürehfrequenze Da nun
aber mit zunehmender Drehfrequenz eine Art Stabwirbel um die
Drehachse entsteht? bleib? die Strömung beim Wellpropeller im
Gegensatz zum Sehraubenpropeller nicht mehr ähnlieha Die obigen
Modellregeln reichen nicht mehr aus? um eine ähnliche Stäömung
eioherzuetellena
Ein solcher Stabwirbel wird sich um so stärker ausbilden, je
größer die Frequenz n und je kleiner der Wellkneiedurchmesser D
ist; Es ist deshalb vielleicht angebracht? für den Wellpropeller
die Bedingung n 2 D=eonei als eine weitere Modellregel einzuw
führene
Demnach würden für den Wellpropeller folgende Regeln gelfiens
iä s conefi dhmüche Geeüä
2)JLä-3 comst
V
3) 4% 2 Genen’: räumliche Umeärämung
439.1 ä äD COÜS:
Da nun nach 1) bis 3) und Fige 2 bei gleichbleibendem Medium
eine Verkleinexung des Wellkreiedurehmeeeere zu einer Vergrößerung
der Wellfrequenz führig nach 4) hingegen eine Verkleinerung dere
eelben gefordert wird? ist eine Erfüllung obiger Bedingungen

























Übergang von einem Medium zu einem anderen, beispielsweise
"vom Wasser zur Luft, wie im folgenden gezeigt wird:
Q‚H’n W'n n n3a)
Vw VL Dw D1.





2 ) "v1 Dw VL DL DL Vw Dwa --=---‘-w- : 2'”? -=-———- z. —-—
VW PL Dw VL DL
v D V v 2J. _ .2. „i; J"! _ 3W;" " 2VL Dw VL VL “D1.
\ 2 /DL VW _ Dw““’ ""‘ - “"2DW vL
DL
3D‚A. _ E.
3 — 22Dw w
DL 3 VI.
m 16% 5




Danach müßte also der Wellpropeller in Luft etwa zweieinv
halbmal größer sein als der Wellpropeller in Waseero
4„ Anwendung der neuen Modellregel
obiges Ergebnis ist so überraschend, daß es gleich einmal
an einem Beispiel erprobt werden mögea
Für den Wellpropeller eines Schubbootes werde angenommen:
DW
:‚Oß5mgzf ‘ÜW: DW: 0951D. VW : 235111/8
uw : VW : 295 m/s ng
: mm——— = : 1,59 Hz
Daraus erhält man für den Wellpropeller in Luffi:
DL = 2941 n“ : 21,41 e o„5 = 19205 m9’
ÜL
::.
t v O 5
VL : VW l1“ „i: 2g5 „im 14 = 14,5 m/stL mßw 1,295







O55 152051) „mm : const m— : = 1D 95 15205
V t 2,5 Ü O95 14,5 9 19205 19252) man : oonst = = QV VW 14 VW VW
3)
u 295 1#„5——— : const «mm : = 1V 255 1495
n 1959 39844) ——m : conet — 2 918D O95 19205
Fige 3 zeigt eine übersichtliche Darstellung äee soeben
durehgerechneten Beispieleee
Danach läßt sich also der für des Schubbooi vorgesehene Welle
propeller in Wasser nur mir einem erheblich größeren, verhältniee
mäßig langsam laufenden Wellpropeller in Luft vergieichene Für
einen solchen liegen zwar noch keine Windkenalergebhieee vor?
aber aus den bisherigen Versuchen an mehreren Wellpropeilern
mit wesentlich kleinerem Wellkreisdurchmeeeer von etwa O93 m
geht hervor, daß der Wirkungegreä mit abnehmender Drehfrequenz
erheblich zunimmtw Man kann daher mit ziemlicher Sicherheir ehe
nehmen, daß der Wellpropeller mir großem Wellhreiedurchmeeeer
von 152 m und niedriger Drehfrequenz von etwa 4 Hz ereü rechr
einen hohen Wirkungsgrad erreichen wirde
Ob diese Vermutung tatsächlich zutrifft, kann nur äureh Verm
suche entschieden werden„ Würde man außer den Versuchen am großen
Wellpropeller in Luft auch noch solche am entsprechenden Welie
















































Aber auch schon ohne diesen endgültigen Beweis erscheint das
oben gewonnene Ergebnis so einleuchtend? daß man keinen Grund
hat, an seiner Richtigkeit zu zweifeln„ Danach dürfte also mit
dem Wellpropeller als Antrieb eines Schubbootes sehr wahr-
scheinlich ein wesentlich höherer Wirkungsgrad als mit dem heu-
tigen Schraubenpropeller erreicht werdene
Ingo Günter P o h 1 an d t :
Verehrte Damen und Herren!
Wenn Sie wie ich den interessanten Beitrag von Herrn Drs-Ing„
Schmidt gelesen haben und mit dem Problem des Antriebs von Wasm
serfahrzeugen‚ speziell von flachgehenden Binnenschiffen, Vere
traut sind, drängt sich einem unwillkürlich die Frage auf;
warum diese Entwicklung bisher so wenig Fortsdhritte gemacht hata
Modellversuche im Windkanal ergaben lt. Dr„ Schmidt, daß der
Wellpropeller mit Entweller einen verhältnismäßig guten Wir“
kungsgrad hat„
Bei vielen anderen technischen Entwicklungen ging man anders
vor, baute ein entsprechend großes Funktionsmuster und "bastelte"
solange, bis es den Erwartungen bzwe den technischen Möglich-
keiten entsprach„
Diese "empirische Entwicklungsmethode" hat gewiß Nachteile,
aber auch Vorteile, unter anderen den, daß der"Modellmaßstab
1:1" alle Umrechnungsfehler ausschließt, die sich bei Modellver-
suchen‚ mögen sie noch so ausgefeilt sein, fast stets einschlei—
chen. Die Stärke der Modelltechnik liegt in erster Linie in der
Möglichkeit der Auswahl einer Optimallösung aus einer großen
Modellfamilie durch systematische Variation von Dateng weniger
in der zielgerichteten technischen Neuentwicklunga
Es sollte doch m.E. möglich sein, die für ein Großmodell mit
40 ... 50 PS benötigten Mittel bereitzustellen‚ um es im Schub
und in anderen Daten mit einem herkömmlichen Stoßboot gleicher
Leistung bzw. dem Finow—Schubboot mit 90 PS vergleichen zu
M 168 w
können„ Ich würde mieh.bereiierkläreng in einer gegebenenfalls
zu bildenden Arbeitsgemeinschaft an diesem interessanten Prow
blem mitzuarbeiien und meine m wenn auch geringen m Kenntnisse
zur Verfügung zu stellen„
Schwierigkeiten könnte es m„Ea bei einer Wellpropelleranlage
beeonäere bezüglich folgender Pnnkie geben? äie mir noch nicht
hinreichend geklärt erscheinen:
i„ Wie verhält ee sich mii dem Stoppvermögen und der Fahrt
aehteraue?
2% wie eine äie Manövriereigeneehafien bei Rüekwärtefanrt?
36 Wie noch muß die Schlagfrequenz im Wasser sein?
Mit dieser Frage hängen weitere zusammen? nämlich:
49 Wie groß werden die Stauchsehwingnngen aus den Auftriebee
und Maeeenkräfren des Wellere eeing der ja ein reehi großes
Meeeenm und Fläenenverhältnie zur Sehiffeverdrängung nnä
Sehiffelänge her?
5g Wie ist es mii äer Fahrt in gebroehenem E189 wenn Eieechollen
auf dem Weeeer treiben?
Zum lnnki 4 möchte ich nur äarauf hinweisen, wie groß äie
Schwingungen werden, wenn ein Fröpellerflügel abgeschlagen ist
und die Schraube auch nur mit halber Drehzahl läufig oder aber
wie groß die Schwingungen an unseren ersten beiden Flügelradprom
pellern weren„ wenn mit Meximalflügelanetellung gefahren wnrde„
Vielleicht isiwee aber auch möglich s z„B„ beim Kaiemeranbooi mg
2 Wellpropeller anzubringen und die Schlagfrequenz eo abzueiim»
men„ daß eieh die Messenkräfie eine aufhebena
Eine weitere Frage wäre noch‚ wie tief sich der Weiler unter
der Waeseroberfläche bewegen muß„ um einen guten Wirkungsgrad
zu erreichen oder spielt dies keine Rolle?
Diese letzte Frage läßt sich? wie auch die meieten enderen,
an einem Funkiionemueter klären, das so auszulegen wäreg daß
äie Anordnung von Antrieb„ Ruderflächen unä dgl„ in bestimmten
Gruppen variiert werden kann„ Ein Wspielzeugeehiffchen“ hingegen
m/fl ßgg
kann kaum überzeugeng ließe es eich äoch auch zum Beispiel
mit Hilfe einer brennenden Kerze in Bewegung setzene
Vefetehen Sie mich bitte nicht falsch; ich möehfi e nicht
äee Pxifl zip äee Wellpropellers äiekrimimiereng eondern anregen?
des Steäium äer abetxekümtheoxeüisohen bzwe moäellmäßigen Bear-
beitung m und äemiü äie eingetretene Stagnation = zu überwinäene
Troüz fies Diekueeionebeifi ragee von Herrn Drw Guteehe möchte
ich hoffen, daß sich äie Anfi riebem unä Propellerexperten äee
Sehiffbauee äiesee Probleme annehmen unä den Wellpmopeller —
nichfi aber allein ein winziges Modell unä äie äamit erreichm
ten und in Kurven aufgefiragenen Werte? äie unter Umetänäen
eine falsche Auslegung zulassen M auf Herz unä Nieren prüfen„
um äann mit Sieherheiü ein positives oder negatives Urteil
fällen zu könneng Diee sollte bald geeeheheng denn äie Sache
eeheint mir doch etwae mehr wert zu eeing ale mit einer
Handbewegung und einem Kopfechfi tteln abgetan zu werdena
Ich üanke für Ihre äufmerkeamkeitg
Meine Damen und Herren?
wir setzen nunmehr die Beratung fort„
Ieh darf zunächst Herrn Diplowlnga Kummerlöw für die Diskus=
eioneleitumg zum Komplex “Technische Fragen" herzlich &anken„
Nunmehr bitte ich Herrn Diplamlnga Heiäe von der Forschungen
enetalt für Sehiffahräg Wassern und Grunäbaug Berlin? den Bem
richt zu gebem und emechließemä die Diskuesioneleitung zum Thema
“Technologische und waeeerbauteehnieehe Fragen" zu überuehmena

Bericht zum Komplex
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In dem nun folgenden Erörterungskomplex wollen wir uns Vorraum
gig mit Fragen der gegenseitigen Beeinflussung von Transportmittel
und Transportweg beim Vollzug des Transportprozesses befassene
Es gibt bekanntlich keinen anderen Verkehrszweig im Binnenland,
in dem von der Natur vorgegebene und oft nur in geringem Umfange
von Menschenhand korrigierte Verkehrswege die Art unä Größe der
Fahrzeuge sowie die Technik unä Wirtschaftlichkeit des Transporte
betriebes bestimmen wie in der Binnenschiffahrtm Hieraus ergibt
sich eine Vielzahl von Problemeng die teils regional entsprechend
den örtlichen Verhältnissen verschieäen„ teils aber auch von genem
reller Bedeutung und deshalb von besonderem Interesse für alle
Fachexperten siud„ Dsnkenswerterweise behandelt eine ganze Reihe
der vorliegenden Beiträge derartige Probleme, in denen generell
die enge Verflechtung zwischen der bautechnischen Konzeption unä
dem betrieblichen Einsatz der Transportmittelfieinerseits und den
Kriterien der zu befahrenden künstlichen und netürlichen Wsssera
strsßen andererseits dargestellt wird, wobei nicht selten ein
Vergleich des Schubbetriebes mit konventionellen Eetriebsweisen
e nicht zuletzt unter ökonomischen Aspekten — mit einbezogen iste
Ohne einen Anspruch auf Vollständigkeit zu erheben? möchte ich
einige Beiträge nennen„ die mir besoners geeignet als Grundlage
und Ausgangsbasis für den zur Diskussion anstehenden Problemkomw
plex erscheinenl
Herr ?rof„ Drg—Ing. H e u s e n gibt in seinem Beitrag
“Die Entwicklung der Schubnchiffahrt in äer Bundesrepublik
Deutschland“ in gedrängtester Form einen Überblick über die Viele
sshl von Problemen, die aus Westdeutscher Sicht im Zusammenhang
mit der Schubschiffshrt aufgetreten sind, Probleme, von denen
ich meine, daß sie in mehr oder weniger abgewandelter Weise nahezu
in jedem Land. vorhanden incl? das im Begriff ist, dem Schubbetrieb
einen angemessenen Platz im Biunenschiffsverkehr einzuräumene
Nach einer Darstellung der Gründe für die Einführung der
Schubsohiffahrt auf dem Rhein (dem Haupteinsatzgebiet äer Weste
deutschen Schubeinheiten)„ einer Beschreibung der Fahrzeuge und
Formstionsabmessungsng der Steuern und Antriebsanlagen, der
Formgebung des Unternssserschiffs von Sohubbooten und Schubprähmen
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und des starren Kopplungasystems für Schubverbände sowie einer
Übersicht über die zahlenmäßige Entwicklung der Sohubechiffahrt
in Westdeutschland werden uaae folgende Probleme angesfirochen
und Lösungsmöglichkeiten aufgezeigt: Beschränkung der Breite und
Länge der starrgekoppelteu Schubverbände aus navigatorischen
Gründen, Vergrößerung der Verbandsabmessungen und der Manövrierm
fähigkeit von Schubverbänden durch Verwendung von Kupplungselew
menten, die passiv oder aktiv ein Abknicken dee Schubverbandes
bewirken und damit ein Anpassen an Krümmungen der Wasserstraße
ermöglichen, Behandlung von beeatzungslosen Sohubprähmen im
Hafen, Bedeutung einea kontinuierlichen Frachtgutaufkommens für
den rationellen Einsatz von Schubeinheiten‚ Einfluß des konstan-
ten Tiefgangs der Schubboote auf ihren Betrieb bei Niedrigwasser,
Schubverkehr auf Kanälen , Bugaieren von Sohubprähmen innerhalb
der Häfen und Anwendung des Schubprinzipa beim Motorgüterschiffaw
betrieb, bei Massentransporteinheiten wie Gliederschiffen und
bei Laetflößeno
Analog zu den Erkenntnissen in der DDR und in anderen Ländern
ist man zu folgenden Schlüasen gekommen:
a) Eine Vergrößerung der Verbandalänge über das derzeit für etarm
re Sohubverbände zugelassene Maß hinaus ist nur durch eine Vere
besserung der Manövrierfähigkeit, und diese wiederum durch Verw
wendung beweglicher Kopplungen zu erreichen„
b) Die große Windangriffefläche langer Schubverbände bei Leerfahrt
macht zueätzlighe Manövrierhilfen w insbesondere während der
Fahrt auf engen oder hochfrequentierten Wasserstraßen = erform
derlich. (In der DDR ist aus diesem Grunde jeder Schubprahm
mit einem Hilferuder am Bug ausgerüstete)
c) Um auch bei Niedrigwasser den Schubbetrieb möglichst lange
aufrechterhalten zu könnens ist ein optimaler Kompromiß zwim
sehen dem Tiefgang des Schubbootea, seiner Antriebsleistung
und dem Schraubendurchmesser zu euohen„
d) Für einen fahrplanmäßigen Verkehr mit Sohubeinheiten ist
eine der wichtigsten.Voraussetzungen ein kontinuierlicher
Anfall an Tranaportgut in konstantem Umfange.
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e) Kleinschubboote‚ das sind Schubboote von etwa 10 — 15 m
Länge, bieten bei angemessener Vortriebsleistung und guten
Steuerungseigenschaften — wie sie z.B. der Z-Antrieb oder
der Schottel—Ruderpropeller bieten — große Vorteile (hinsichtv
lich der Frachtraumlänge bei limitierter Verbandslänge und
hinsichtlich der Manövrierfähigkeit).
f) Große und kostspielige Schnbbcote sollten ausschließlich für
den transportproduktiven Streckeneinsatz verwendet werden„
Für den Reviereinsatz (Verkehr im Reede- und Hafenbereich)
sind Kleinschubboote als Bugsierer rentablera
g) Mctorgüterschiffe lassen sich in gewissen Grenzen mit Vora
teil zum Schieben von besatzungslosen Schubprähmen oder
Schubkähnen einsetzen, obwohl einer der wichtigsten Vorzüge
des Betriebs mit Schubbooten — die Trennbarkeit von Antriebs»
fahrzeug und Frachtreum = entfällte “
Wie gesagt, diese Erkenntnisse decken sich im wesentlichen mit
den Erfahrungen, die man auch andernorts gemacht hat. Einige an-
dere Schlußfolgerungen w z„B., daß der Betrieb mit Motorgüter—
echiffen bei Niedrigwasser dem Betrieb mit Schubbooten überlegen
sei — mögen für den Rhein zutreffen; sie sind für andere Fahrt»
gebiete zumindest anfechtbar und einer Diskussion werte
In ähnlich umfassender Weise berichten die Herren Dipl‚—Ing„
G r o s s und S e b s s t i e n sowie Herr Ing. T o m c z y k
in ihrem Beitrag "Die Schubverbände in Polen - gegenwärtiger
Zustand und Entwicklungstendenzen" über die Schubschiffahrt und
die Erfahrungen, die mit dieser Betriebsart bei unserem östlichen
Nachbarn gemacht worden sind‚ Sie gehen folgerichtig von dem
entscheidenden Einfluß aus, den die Bedingungen der Wasserstraßen
auf die Herausbildung bestimmter Schubboot- und Schubprahmtypen
gehabt haben, und nennen als wichtigste Faktoren
- die Abmessungen der Schleusen
— die Krümmungsradien des Schiffahrtsweges




neben einigen enäeren Schiffehrtekriterieno Nach einer detaillierm
ten Beschreibung äer bisher in der Volksrepublik Polen entwickelm
ten Schubeinheitem wenden sich die Autoren ähnlichen Problemen
zu, wie sie auch Herr Profi Heneen angeschnitten hat und die auch
Gegenstanä einiger anäerer Beiträge sind: den Anforderungen an
die Menövrierfähigkeit der Schubverbände und ihr Einfluß auf die
Wahl der Ruäerenlegeg äem Kupplungesyetem für die Verbände und
den Antriebene
Für die Verbindung eterr zu koppelnder Prähme und Sohubboote
werden 6 Kopplungevorrichtungen erprobte Ale beste Lösung wirä
eine Drehtseilkopplung bezeichnetg die zwischen Schubboot und
äem äeror gekoppelten Prehm durch eine Winde mit großer Zuge
Kraft und zwischen den Prähmen mittels Spennechreuäen erfolgte
Drehteeilkopplungen haben sich wegen ihrer Einfachheit; Robuetw
heit und Elastizität in allen Ländern bewährte Trotzäem werien
immer wieäer mit mehr oäer weniger Erfolg halbautometieche unä
automatische Kupplungen entwickelti
Allgemein wird festgeetellt„ äaß man äie Schiffehrt im Schuhe
Byetem auch auf flachen? verhältniemäßig echmalen und teilweise
nicht einmal regulierten Flüeeen eicher betreiben kenne Hierfür
ist in Anlehnung an äen bekannten sowjetischen Sehubboottyp ein
Weeeeretrahlechubboot mit 0960 m Tiefgang und 150 PS Antriebe»
leietumg projektiert Woräeng des beeonäere für den Eineetz auf
der oberen Weichsel geeignet ieti Bemerkenewert iets daß — wie
wir gehört haben mgin der VR Polen der Schubbetrieb nicht nur
in der Frachtschiffahrt, sondern auch in der Fehrgaetechiffahrt
zur Anwendung gelangen eolli Und lest but not least Weräen noch
Proäekte für Bugeierm eowie für Haffechubboote beschrieben?
Schubbocttypen„ für die auch endernorte m nicht zuletzt in der
DDR a ein lebhaftee Interesse bestehen äürftee Allee in allem
zeigt der Bericht eime Vielfalt von Ideen und Maßnahmeng die
eicher über die Grenzen Polens hineue Beachtung finden weräemi
Für die Sowjetunion gibt une Herr Profi Dr„ M i t e i E V i l i
einen ähnlichen Überbliek in seinem Beitrag "Ausnutzung und Ente
Wicklung der Schubeohiffehrt auf Binnenwasserstraßen äer UdSSR"„
der mir echon äeehelb ele beeonäere beachtenewert ereoheintg ele lä
„gen mit äem Sehmbbetrieb vor1ie=
äer Schubschiffahrü am Gesämtm
'dhIZ@üg6fl doch im Jahre 1965 bew
3 7033 %c 1964 wargn sßhon über 40 % der gesamüen Güüerfi ränßw
pogfiflo fiteahne Besatzung im Betzieba woäureh über 5ÜÖO Mann an"
’g®5te11t W@rden konnten; big 1967 scllan Wäifefä
üal ä weräcna
1g Beachrämkung äer Typenzahl vom P.äbmem in ähaüimmung miü äem
gebautan Schubbeofi üypena
20 Bau voä Spezialwgaküioasmßchmbvew%änä@n mit opfiimalem hydra=
mechanischen Eiganachaften fuw große Maaaangüüereürömea
'rgütera@hiffen zum Schieben von PrähmeneEs Herrichtung von M0«
4„ Autemaiisierung der Kmppluagseinriühtungan auf Schubprähmeü„
Sahubboatem und auf den für Öäfl Schubbefi riäb vorgesehenen
Motorgüüerachilienp
äaß in der Sowjeüumion äer Scäubaächläpperg
alg auch zum Sghleppen g@eign@% 13%? bew
"39 veymag bei äimam Wellengamgg bei dam ein
Sebieben nichfi mahr üppmrtum istg äen Verband in Schlapp zu meh=
man„ Im Gegenaafz hierzu werden im mitfelm unä Weatemropäischem
n;„ dem mifi einer derarüigen Wellenbildumg nichüWaSä@TETI8B%Hfl €ÜZ9 F
gerächnet zu Wfi f fi ä flbrauchfg die Sehubboote meiaü im Ponfi amform
gebauta
A15 normaleg Verhältnis da? Tragfähigkeiü äer Verbände zu?
Laisüung fler Sahubboota wirä äer Wert 4 aa 6 %/PS betraahüeäq
Hierbai spielü üia Forma%ionsbi7 rng äar Verbänäe eine waäentliw
übe Hmllee Für Bergfahrt 13% äia äinspmrige Vcreinanäerkopplungg
für Talfahrt dag zwei= unä mehrspurige Üebenäinanäerkoppgln äer
Prähmä fahrdynamisch am gümstigskeme
Für äie verhälünigmäßig breiüem Waagersüraßen in de? Sowjetunion
hai sich die starre Koppluäg am m@isüem Eewährüa Gälenkkopplungem
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weräen z„Zt„ fast gar nicht mehr gebraucht„ Die Prähme werüen
uniereimendei mittels Drahtseile unter Zuhilfenahme von Spanne
eehra en gekoppelt„ Für das Koppeln der Schubboote mit dem
Prehwerband eind automatische (troeeenfreie) Kupplungen entu
wiekeli woräen„ An der Konstruktion von automatisierten Kuppe
langen für die Verbindung der irähme untereinander wird gearv
heiieie
’Mehrfaeh wird auf die Tatsache hingewieeen„ daß die G*öße der
Sehubverbänäe einen bedeutenden Einfluß auf die Wirtschaftliche
keii iee Sehubbetriebe eueübta In der Sowjetunion ist man in
der bemeiienewerten 1age„ eich in äieser Hineieht nicht eo starke
Eeeeerämkungem emferlegen zu müssen wie beispielsweise in den
miiieieuropäieehen Länderna
In fiem Beitrag “Eniwicklung von Schubsehleppern großer Leie
eiung in üer Ungarischen Volksrepublik“ stellt Herr Dipl„—Inge
E e p p iie Beäingungen für die Schubechiffahri auf der Donau
äer; In ereien improvisierten Versuchen wurde eine Antwort auf
zwei Fragen geeucht:
e) ist üie Donau für äie Sehubechiffahri geeignet?
b) Welche Sehiffeiypen eind für den Schubbetrieb auf der Donau
imel?C77 ä 2+
Eie ereie Frage konnte eindeutig positiv beantworiet W@Td@He
‘ilefiiglieh einige kwiiieehe Streekenabechnitte erfordern? die
Üw
1 ehubeehiffe ee euezulegeng daß»eie auf diesem Abschnitten als
1J}„ehleppew eingeeäizt werden können„ Es werden demzufolge M ähne
1.: ich wie in der Sow”etunion„ wenn auch ZeTa aus anderen Grünäen eJ
Sehubeehlepper gebaut. Damii ist bereite ein Teil äer zweiten
Frage beantwortete
Auch hier werden möglichst große Verbände zum Einsatz gebreehte
Ale Regelverbenä gilt ein Verband„ der aus 6 Prähmen beeiehi unä
eiwe i0 OGO i Tragfähigkeit hat„ Er wird wegen der besseren Siehi
ele Erilliegeeiemdemverband m also 3 Prähme nebeneinander und
2 Prähme vereinender e gefahren, obwohl ier Fahrwiüereienä in
äieeer Fermeiien erheblich größer ist als ZeBe bei Zwillingen
Tnüefle
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Die große Maeee„ die zu bewegen ist? und die starke Strömung
bedingen im Hinblick auf eine ausreichende Menövrierfähigkeii leim
eiumgeeterke Schubech1epper„ Die Antriebsleistung wurde deshalb
auf 2 006 ?S feetgelegt„ Sie ist bei einem Konstruktionstiefgang
von 1965 m noch gut in eine angemessene Propuleioneleistung ums
zueeüzen (der Propellerdurchmeseer beträgt bei Zweischraubenanm
trieb im Drehdüeen 1630 mm)„ Mit einem Schubschlepper dieser Leim
etudg und einem Verband aus 6 Prähmen von je 1000 t wurde eine
Tetweesergeechwindigkeit von 13,5 km/h erreichtg
Die Kupplung dee Verbandes erfolgt durch Drahtseilee Besondere
Aufmerksamkeit wurde der Ankerausrüstung gewidmete Es wird neben
den Eegenkerm nur ein 1000 kg schwerer Anker am Heck gefahrene
mit dieeer Heekenkerausrüstung wurde ein Verband mit mehr als
19 G90 t Tragfähigkeit bei Talfahrt ständig gemachte Leider wird
"ieht darauf eingegangen, mit welchen Ankern diä ärähme ausgerüu
‚et eindg um den Verband bei Befgfahrt vor Anker legen zu könm
fi@Qe Vielleicht läßt sich diese Frage, die von großem aktuellen
Imtereeee ist? nach in der Diskussion klärenm
E;
im übrigen sind die Schubeehlepper = wie die Schubboeie in
. Seejetumion und auf dem Rhein N zwecke Pereoneleinepernmg
veiügehend eutometieiert und für die Fahrt bei Nacht und Nebel
mit Redaremlegen_ausgerüstet.
Deß Sehubeehlepper auch in Fahrtgebieten„ die nicht zwengeläua
fig dieeen Schiffetyp erfordern„ infolge ihrer universellen Einee%z=
berkeit van Vorteil sein könneng zeigt Herr Inga P 0 h l a m d i
ie eeinem Beitrag "Schubeehlepper in der DDR“ auf, Er bezeiohnei
eie m zumindeet für die Übergangszeit vom Schleppm zum Sehubbeirieb w
ele ideale dmtriebefahrzeuge, weil eie dem jeweiligen Bedarf enüm
epreehend eingesetzt werden können„ Ihre Kureetetigkeii bei
dlleinfehri ist besser als die Kurestetigkeit von Schubbooieng
die ein pamtenförmiges Unterwaseerschiff habeng zumal sie in der
äegel länger und schmaler sind als diese„ Es werden jedüeh auch
ihre Nachteile erörtert? die sich im weeenfi liehen aus ihrer grüßen
wem Baulänge und den höheren Baukosten ergeben„
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Doch zurück zu den Binnenwasserstraßen! Auf der oder wurden
durch unsere polnischen Kollegen zahlreiche Fahrten mit schiebenm
den Motorgüterschiffen durchgeführte Sie erbrachten in etwa gleich
gute Erfahrungen und Ergebnisse wie in der Sowjetunion und in
der DDR„ So konnte durch diese Betriebsweise die Arbsitsproduktim
vität im Vergleich zum alleinfahrenden Selbstfahrer um 14 % gew
steigert werdeng Verwendet wurde nur die starre Kopplungr
Die Manövrierfähigkeit der Verbände wurde durch unterschiedliche
Drehzahlregelung der beiden Antriebsschrauben des Motorgüterschiffs
wesentlich unterstützt. Der sehr instruktive Bericht charakterim
siert eingehend die nautischen Verhältnisse der Oder, die tech=
nischen Daten der Binnenflotte im allgemeinen und der Motorgüteru
schiffsaschubverbände im besonderen und behandelt dann detailliert
uea. die Kopplungsvorrichtung (Drahtseilkopplung)„ die Ankerausrüm
stung sowie die Ruderanlage und gibt eine ausführliche kritische
Einschätzung der Transporttechnologie und eine Reihe konkreter
Zahlen, die die Wirtschaftlichkeit dieser Betriebsart belegen„
In vielen Beiträgen wird am Rande das Für und Wider einer gelenw
kigen Kopplung von Schubverbänden angesprochen. Herr Dipl„»Ing9
S c h Ö n k n e c h t macht sie dankenswerterweise in seinem
Beitrag “Die Bedeutung des gelenkig gekoppelten Schubverbandes
für die Wirtschaftlichkeit und Verkehrssicherheit der Binnenm
schiffahrt" zum Gegenstand seiner Untersuchungen und kommt zu dem
Ergebnis? daß die Gelenkkopplung für Schubverbände auf Kanälen
sowie engen und krümmungsreichen Flüssen große Vorteile bringte
Eine Verlängerung der Verbände und damit eine Vergrößerung ihrer
Transportkapazität ist möglich, ohne die Verkehrssicherheit zu
gefährden„ Auf diese Weise ist eine weitere Steigerung der
Arbeitsproduktivität und eine Senkung der Selbstkosten erreiche
bare Derzeit noch vorhandene technische Unzulänglichkeiten bei
der Trennung langer Verbände an Schleusen mit zu kurzer Kammer=
längs sind durch Entwicklung geeigneter Verholw und Festmachem
Vorrichtungen zu meistern. Auch in diesem Beitrag kommt einmal
mehr die Bedeutung großer Verbände für die Effektivität der Schub=
schiffahrts insbesondere bei langen Transportetrecken„ zum Äusdruckg
_.’[83„„
Trotzdem erscheint es nicht gerechtfertigt, Nehenwaeeeretraßeu
von vornherein gänzlich nur deshalb zu vernachlässigen, weil eie
lediglich den Einsatz kleinerer Verbände zu1aeeen„ In der DDR
sind die Verkehrsmöglichkeiteu auch in dieser Hinsicht untereueht
und praktisch erprobt worden„ Hierüber gibt Herr Diplafl i fl ge
5 e h ö n e m a n n einen Teilbericht durch seinen Beitrag
"droßvereuehe mit der Schubeinheit für Nebenwaeeeretraßenwa
Die Schubeinheit besteht aus einem kleinen Schuhboot von iügää m
zäugeg 458 m Breite, 1 m Tiefgang und 96 PS Eeistuug und rrähmen
von je 30 m Lähge„ 5 m Breite und einer Tragfähigkeit von 786 t
bei 1,60 m Konstruktionstiefgango Der Schubboottyp hat eich ale
außerordentlich wendig erwiesen und scheint daher und wegen eeimer
geringen Abmessungen auch besonders geeignet für den Einsatz aie
Hafenbugsierera Auch für Streckemfehrten mit einem Einzeiprehm
oder einem Prahmtandem hat es alle Erwartungen erfülitg wie die
Fropuleionemeesungen und die sonstigen Ergebniege der Versuehe=
fahrten ausweiseno Während eich dieeer Beitrag auf die techdieche
oder M noch präziser gesagt — auf die fehrdynamieche Seite des
Schubverkehre beschränkt; berichten Herr Direktor S E o 3 i e e e
z n y und Herr Magister P r z y i e c k i in ihrem Eeitreg
"Betriebeerfahrungen und ökonomische Ergebnisse der Schubeehiffa
fahrt im Raum von Warszawa" über eine regional begrenzte Üerkehrse
relation vor allem unter ökonomischen und organisatorischen Aepeke
tehe Es handelt sich um Kieetrensporte, die im fahrplanmäßigen
Verkehr abgewickelt werden und durch den Schubbetrieb weitgehend
retionalieiert wurden. Bemerkenswert erscheint in dieeem Zueem=
menhang eine beachtliche Senkung der Werftliegezeitenr die durch
eine zweckmäßige Organieatien der Instandhaltungsmaßnahmeu ere
reicht wurde, sowie die Abeicht„ die durchgehende Tage und
Nachtschiffahrt auf der Kieerelation einzuführens Hierauf herein
tet sich das Schiffahrteunternehmen bereite seit 2 Jahren vorg
und es wäre sicher für alle Anwesenden außerordentlich intereeeahtg
Näheres darüber zu erfahren, da die Frage der Nachtechiffehrt in
fast allen Ländern sehr akut ieto Auch die wirtschaftlichen Er=
gebnisse sind sehr beeindruckend, konnten doch z„B„ die Tranee
portselbetkosten durch Einführung des Schubbetriebee um 40 %
gesenkt werdena
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Ebenfalls mit Verrang werääm wirfi schaftliche Fragan vom Herrn
D1 lßmIm»goec„ D i e t z in seinem Beitrag “Kriterien fies Nufi zwS
effekts neuer Betriebaweisem im äer Binnengohiffahrt äer DDR” bew
hanäglüg unä zwar stellt er hierbei grfreulicherweise w nachäem
orumifit@1 im B1i@k=
punkfi stanä m die Auswirkungea des Schiffahrüghet
im äan bisherigem Beiürägen mgiaü daß
*ieb@e auf äiä
Wasserstraße in äen Vordergrumäe Er giahä in äer Bimnenflatüg
und Waseerstraßa zu Recht zwei Elgmenüg äeg Tranaporüprozesseeg
äie äerart miteinanäer in Beziehung eignen? äaß Ausbaumaßmahmen
an der Wasaerstraße alg Forderung äee Schiff&hr%@befriebes man
bedingt ihr Äquivalenü in einer Steigerung äer Effekfi iviiää äer
Sghiffstrangporta finäen müssgn„ Nach einer äheoreüischeu Üarm
atällmng der Eutzengg@@ich%spumkt@ wirfl auf Üiä Amforderumgan an
äi@ Waügeratraßä äingegamgemg äie sich amg äer Einführung äer
Schubgchiffahrfi als mauer Beüriebawäige argebeng E3 werüen in
diasem Zuaammenhang behanäelfig Fahrwasaerbreiüemg Verbreiteyung
vom Krümmungen? Schleuaenlämgamy Kappelsüällen und liegepläfiae
sewiä ärahärgedemw An ainem konkrgäen Bsigpiel werfi än anachliam
B@nä dia Effeküivität der Sghubaahiffahrä bei üer Einführung
auf äär Spfäewodermwagaerstraße M äag iat äie in äew EDR für d@n
Sahubbetriab problemaüißchgie Wagae*atraß@ m und äie erforäerlim
ehen Invääüifiionen für die VeTE@ga@ramg däf Schiffahrtgbadine
gungen mmtarauehü umä quantita%iv auggawieagna Eß wär@ äehr
nützlich umü wüngchamgwärüg weüm auf äer Bagis äieges Beifi ragea
in dgy Üiükußäiüfl äie wasaerbaulighwn Eelamge im Zusammenhang
mit äer Sghuhaciiffahrü äimem b@@0zLeßa br ifiam Raum eimmähmgmg„
ääflfl äiä Erfahrung zeigä B unä äaa bai allen Tramapcrtzweigämg
mishü nur im ägr Bimmensehiffaärfi m d B äag Tramgportmiitgl inja‘ä
ägr Ragel ging mgßg umg@T@@hüf@r%ig%@ Frioriüäfi geggnüber äem
Tranapomtwäg @m.mimmü@
Eine w@i@@re äu5nahm® van dieaar \w*„ 2, 1: äwr Beifi raä VOR
Herwm Dipl„wImgg S © h i 1 1 i m g '°* » „’ „ Wsehubachiffw
fahrü unter figm Eir aß von Quargtrömungem und ln . "“ümmung@m“g
in dem th@@retis@h äie Eimwirkumg@m waßgerßtraßambgäimgfi er hydramw
E umfiawauchü umä hieräurchliägher Faküaram auf dag fahramäg Saß
ärfürdäßllgh wgmäemäe mavigatarigcää Mwßnahmgn abgelgifiefi weräämg
’ätärnäan hydr&uliaQh@m Schiffahrtsbaäingungän zur Unte
6655m
Für die Fraxia ergibt Sich iie Empfehlung? bei fliffizil zu mäim
‘tüüzuag
der paäaivem Süeugzung ämreh äaa angaafiyömfe Ruäerblaäü nach äimä
aktive Steuerung vorzugehen, Bai eg bgim Zweiac äaubenan
äurch unterschiedliche Regelung äer Propeli durah
Fropellerstrahlumlemkumg mifi tels Ürähüüäfifi
äureh Bugprapellar oder ähüliühä Mi%%@1@ d„ ää ermög„;
anmmal lange süarre Schubveybänäe auch in aahwiärigen Siüuatiom
man aicher zu beherrgchana Für die Domau weräen ab5mh1i@B@mfi
Sahubvärbanäggrößem @rmitte1%g äiä ahne Gefahr krifiaüha Sürakw
kanabaehniiüä w aueh in Talfahrt w pagei@r@n könnem„
Einem Schon mehrfaäh amgeschniifienen ?rob1em wenden sich Herr
Ings B 1 0 G K unä Herr Dfe P u S c h mif ihrem Baiirag
“Das Pzüblem der Ankafi augrüs fi umgvon Schubwa bämflenw zm@ D15
Ankerauarüatung wirä b@kannt1ich nach ään äerzeiü gälü wüem ?®Tw
Lffagröße begäimmüa Beim Schub:achri“
veräanä mifi aeinam Oftmals van Waaaeräüraßä zu Wasgeraüraße
wechselnden Größen erhebt sieh nun die Fragßg W@1Cb% Größe äer
Bämeaeung der Amkerauarüakumg zugrunde gelggü werden ämllg da
am mnfi ar Maßgab@ der sg
es nicht angängig erscheintg jeäem Erahm eine Ankefaugrüafi ung miix
zugebeny äiü für dgn ganzgn Verbanä bai Eergfahrfi gugwäichäk
Dia Varfaaser erörtern äag Für mnfl Wider ä®T sich anbiekänäen
äösungsmöglichkeiten umä 9%@11en sie zur Diakuäsiomw Da äiääää
Problem überregionale Bedeutung hat? wära äü äußaraü begfüßensm
wer%7 wanm recht viala Faahaxperten hi@rzu Stallumg nähmen umä
damit zu @imer beiriääigenäen Löaung beiüragan wüwd@m@
Ein ähnlich offenea unä akutea äroblem isä äig Fyaga naah där
Zwegkmäßigkgit einea Tag unä Naghü umunüerbrmchgm durchgehamäan
Sehifäavawkehreg deaaän Ewöfüayumg äurüh flßfi Eaifi rag Wßichüvarw
„it%@1 bäi fia h”
auf Eiflfl6flWa@Q®TEÜT5ß@fiW angeyegä weräen amlla D@r Baifißag äalemühw
hältmiage und taßhniacha wavigaüiomahll Ährü
tät äinarseiüg diä psychclagiachem und physiologigchän Momenüa
äär näehülichen Naviwation und gibä amääreraaita eina Earaüalm
lang und kritiaeha Einschäüzumg der zur Verfüguwg süahüaäem
optischen? akuskigahen und funkiachniaohen Mittal zur Gewährlaiw
gtung dar Verkehfßaiehßrheiüg 3€? Naühtbä viab mm ääf Binnanßchiffm
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fahrt bietet technisch keine unüberwindbaren Sohwierigkeiten‚
wie eigene Erfahrungen und die Praxis auch in anderen Ländern
beweisene Trotzdem ist die Einführung der Naohtschiffahrt in
Mittele und Westeuropa über einige zaghafte Ansätze nicht hinaus»
gekommen„ Offenbar sind die Hinderungagründe auf betrieblich"
organisatorischen und ökonomischem Gebiet zu suchen? und es
wäre sehr erfreulichg wenn gerade in dieeer Hinsicht aus dem
hier versammelten Expertenkreis Erkenntnieee und Erfahrungen
bekanntgegeben werden könntena
Meine Damen und Herreng ich habe versucht? Innen auf der
Grundlage einer Auswahl der vorliegenden Beiträge ein Bild
von den Problemen zu geben? die in diesem Beiträgen angesprochen
worden Siüdo Dieses Bild mußte infolge der inhaltlichen Fülle
der Unterlagen zwangsläufig unvollkommen bleibena Sie haben die
Originalfaeeungen der Beiträge in der Hand und hatten somit
Gelegenheit? sich auch mit Einzelheiten vertraut und sich Ihre
eigenen Gedanken zu den anstehenden Problemen zu maohena Ich
zweifle nicht daran, daß Sie von der sich nun bietenden Gelegenm
heit zu einem Gedankeno und Erfahrungsaustausch reichlich Ge-
brauch machen werdenm Zuvor gestatten Sie mir jedoch, noch ein-
mal die nach meiner Meinung wichtigsten und erörterungswürdigm
eten Fragen kurz zusammenzustellena Es sind dies
a) die Frage nach den maximalen Abmessungen und der zweckmäßig—
sten Formation der Sohubverbände in Abhängigkeit von den
Kriterien der Waseerstraßen‚f
b) die Frage naohider erforderlichen Antriebsleistung als Funk"
tion der Verbandegrößeg der Fahrgeschwindigkeit und den
Fahrwaeserbedingungens insbeeondere unter Beachtung der
zeitlich und örtlich unterschiedlichen Wasserstände von
Flüseen„
c) die Frage nach Gewährleistung einer ausreichenden Manövriera
fähigkeit langer Schubwverbände im Hinblick auf hydraulische
und meteorologische Faktorens wobei dem seitlichen Windangriff
bei Leerfahrt auf engen Wasserstraßen eine nicht zu*unterm




die Frage nach einer Ankerausrüatungg äia allen in äe?
Eraxis vorkommenäem Fällen mit minimalem Aufwanä gerecht wirä„
die Frage nach äar Wirtachaftliehkeit und beüriebstechnisch
aimfachsten Durchführung eines ununterbrochenen Tag“ und
Nachüb@tri%h@s in äer Binnenschiffahrtg
äie Fraga nach der flmfiwendigkäit uuä Rechfferäigmng von
1% Falge fies Sehubbe%ri@bes,zem m&ßm&fu.m Qwaasaxbaullu
äiä Frage nach ägn Vorausaeüzungen für einen Relaisverkehr
mii Wecbgelbeaatzumgen,
äie Frage nach einer weiteetgehendan Besatzungsreäuzierung
in Verbindung miü der Automaäisierung bigher manuell ausgew
führfi@r Bardaybeifi eng
äia Ffiagä nach äer Behandlung bagatzungsloser Sohubprähma
im Hafen umä auf Reeäei 3
dig Fragä nach einam sicheren Informationsaustausch über
ä@m geaamt Boräberaich fies Scbubverbanäea sowie von Sehiff
zu Schiff unä zwiächen äanä mnä 5chiff„
Dieae Augwahl süellt keinäm äusehliefilichkeitsanapruchQ E8
können aälbstvergtänüliäh auch weitere Fragen zur Diakussion
gaetellt werdena
mit diaser kurzen Einleiüung unä mit diesem Hinweisen möchte
ich nunmebr äas Paäium für äie Diskussion freigeben„
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Diskusaionsleiter Herr Dipl@aIng„ Heiße:
Meine Damen und Hefrenä
Die Zeit? die wir heute noch zur Verfügung haben? ist sehr be»
grenzt? so daß wir vorauasichtlich nur noch einen Diskussionsm
bäitrag zu dem anßüehenden Themenko‚l@z hören können„ Aus arm
ganiaatorischen Gründen möchte ich H rn Diplg«Met„ Fuehrer von
äar Farschungßanstalt für Schiffahrtg fiasserw und Grundbaug
Berlin? üaa wagt zu einem Beitrag erteilen? der sich mit der
Sahleusenelnw und wausfahrt von Schubverbänäen befaßte
gerr Diglawmeta Fuebrere
Waahßende Schiffsabmessungea und die Einführung neuer Technem
lögieng wie der Schubschiffahrtg stellen.erhöhte Anforderungen
aß üie Gestaltung äes Fahrwassers„ äenen der äusbau äer Wassern
Straßen nur verhältnismäßig langsam zu folgen vermag„ Naturgem
mäß lassen sich besonders vorhandene Schlaue _ und in noch
stärkarem Maße Hebewerke nicht ahue Weiteres an die veränderten
Verkehrsverhältnisse an@as3em„ so Qaß hier von.äer Schiffahrt
ßzeT„ auf länoefü äiebß sehr um instiäe Fa; “bedinvum an unfit: „.7 b
äamit Eehinäerungen des Verkeärsablaufs än Kauf genommen werden
von der Abtg
E Schlffahrtg
W&3serm unä Grunäbau in fien letzten Jahren bearbeiteten‚prakfiim
müs5en„ Diesa Eß“"i@klung fand in entsprechende:
Waagenbau und Schiffahrt der Forschumgsxastalt
schau Aufgabenstellungen m äo z„B„ der moäellmäßigen Überprüfung
ä®r Vmrausgetzumgen für dig Aufnahme van 1350 ÜwSChiffen.in den
Sahiffshebawerkem flieder 10% und Rothänsee m ihren Niederschlage
Die Umäeraugbumgen Wurä®n„ um Bemasauggsgrund’agen f w ähnliche
Fälle zu a@h„_ an? im folgenden unter Berüchsicnüigung der Verw
äßä@PUfl@@n in dar Struktur der Binnenflotte weiter ausgebaut„
S©hl@us6m.v2d Heb@Werksei ahrten süellen plötzliche Übergänge
in aehr enge Fahr asserquerschnfi te bägrenzter Länge dar, aß
smrömungavwrgämge im üar ächleusenkammer und im
3 gekemnzeieamaü sinäa In Abhängigkeit vom
“ ea zum Kammern oder
Trogünüe veränderliche Sbrömm QO
mungageschwindig ifieng Wasserapiegellagßa umd.Zugwiderständeg
diü einer Vialzabl v0n.Einf1üssem umterliegeng Neben der Größe
&aa F&brwasser uerachnitts Van Sohleuggnkammer unä Vorhafen@ äarQ ‚
Sei „E unä Fahrwasser dummh
mqßgm
Grunärißgestalt des Vorhafens sowie äen Schi’fgabmessUngen wirm
ken sich äie Art und Dauer der Schleppkraftwirkung entscheidend
aUs„ Weiter ist bei vorgegäbenem Bahi€"abmesaungen die Zusama
mansetzung äes ein: und ausfahrenden‚1exbanäe5 (starre E1nhei=
taag Schubverbäde) zu berücksichtigens Die ämalyse das Ströw
mungsvorgaages waist darüber hinauß @:qige grundsätzliche Uns
üßrsahiede zwischen der F? — und Ausfahrt des B@‘iffes w alsa
egme zusätzliche Abhängigkelt von der Z »ichtung m aus„ Das
äinfabrende Schiff ruft auf Grunä äer günstigen Querscbuittgbem
äingungen im Vorhafen keine nenneaswerüen Rüakstromgeachwindigw
kaiten und Wasserspiegelbewegungen hervora Mit äem sich im
nleuaembereiah verengenden Fahrwasser erhöhen ai®h_bei gleicbm
e ERDUDE5ohen Zahlen; die
mmufl mfl ängmibdwsüwü fl dbmmml fifl hßgmmwmufi eai
bleibendar Schiffsgescbwindigäeit d
rasch erschöpft? und vor dem Bug entsteht ein sbändig waahseum
des fitaugebiatä Durch die begrenzte Schleuaäniänge Kamm sich äas
fitaugebiet micht in aeiner natürlichen Länge ausbildeng 30 daß
äem Wasserapiegelanstieg gegenüber einem entspreehendem Querm
achnittgwechsel mit thaoreüiach unenälicbßr Kanallänge äer Var=
Wung wesantlieh größere Werte @rre1oht„ Diaser Üüää 'ng9 daß
zur äusbildung eines starken Wasserspiegelgel 1&5 Zmm Kammer»
ausgang führt? iet mifi einer erheblichen Verürimmung bäi gleimhm
zaitiger Anhebung des Sohiffskörpers verbwnüanz Es begtehi dia
Gefahr dea Äufsitzens mit dem Heck„ Im ugakehguen Fäll m der
Sehlausenausfahrt 2 maß äas Schiff in einem z„TG extrem emgaa
Fahrwasserquersohnitt beschleunigt Werden„ Dar freiblaibenäa
Durchflußquerschnitt gestattet keinen rasghen Ewsatz daa vom
Schiff verdrängten Wassers hinter dem hsckg F03 dem Bug kam
sich in äem sich erweiternäen Vor„afen im Gegengatz zu verglaicbw
barem Fahrgeschwindigkäiten bei de? Schleuseneinfant ein Stau=
gebiet und damit eine Gefälla‚ "stäykung Qiöht ausbildeng Ins“
gesamt ergebem sich also ule ßusfahrt ungünstigere Verhältw
x-miese? da mit einer gröfi mgung des gesamten Sehiffskörm
pers zu reahuen ist? die 'fluß behindert und die S®gkräf=
te unte? dem Schiffsbad
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Mit der Untersuchung der Wechselbeziehungen zwischen Schiff und
F rWeeeerveränäerungen.der vorliegenden Form wurde die Bearbeim
tung eines (im Gegensatz zu den Auswirkungen des Sehleusuhgsvergahm
gee auf äes Schiff in der Sehleueehkemmer und im Vorhafen) biem
her kaum beachteten Problems wieder eufgehommens dessen befriem
äigehde theoretische Lösung noch effeheteht„ Der Literatur köns
heh m abgesehen von Richtwerteh über äie anzustrebehäen Sehleue
eehe und Vorhafenabmeeeungeh g1_j 5&2‘? ;‘3 j g’4_ [’5 j e
nur verhältnismäßig wenige Angabeh.ehtnemmen werden, KIEHNEL
5“6„f gibt im Rahmen einer Uhtereuehuhg der oberen Trogeinfahrt
des Sehiffehebewerkes Rothenseeg die der Ermittlung der Schleppe
Kräfte für das Einschleppen von Kähhen verschiedener Größe unä
der Überprüfung der Möglichkeiten der Verkürzung der Fahrtuntere
breehuhg an Schleusen und Hebewerken &iehte„ anhand von Ver»
eucheergebhieeen eine theoretische Analyse der Zusammensetzung
der am Schiff angreifenden Kräftee Die durch Naturmeesurgeh eh
mehreren Schleusen (Bolzum„ Mittellahäkanel und Fürstenberg,
OderwSpreemKehal) und weitere Modellversuche von AMTSBERG [’7„?’
ergänzte Bearbeitug bezieht sich auf das Eineehleppen von
Schiffen aus der Ruhelage bis zum Schleueenm bzwa Hebewerkee
heupt„
Des von der Forschungsanstalt äurchgeführte Vereueheprogremm
weiet gegenüber früheren Bearbeitungen wesentliche Abweichungen
auf„ Diese bestehen
W6 in der Ermittlung der nach den eingangs angestellten Überlem
gurgen bestehenden Untereehiede zwischen der Schleueeheihm
uhä meusfahrt von ächiffen,
EG in der Gegenüberstellung des Verhaltens von Sohubverbändeh
mit dem starrer Einheiten vergleichbarer Abmessungen sowie
3g in der Erfassung besonders ehger Schleusenquerschhitte„
maßgebende Kriterien für die aus den‚Modellvereuchen in Abhähe
gigkeit von äeh bereits behandelten Variablen zu Sfmittelndgfl
Grenzen der zulässigen Fehrgeechwihdigkeiten sind bei kleinen
Querschnitteverhältnieeen die maximale Sehifieebsenkung und
äie Extremwerte äer Wasserspiegelechwarkungeh in der Sehleueene
kemmer„ Außerdem ist die Mahövrierfähigkeit von entecheidehäem
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Eimflußa Im Interesse einer Begrenzung iss Versunhsprogrsmms
konnten sich die Messungen auf eine Extremwertbestimmung der
oßgß Größen beschränken; dabei wurden die Wasserspisgelschwsnw
kungen am Kammerende registrierta Weiter fanden unter den g1ei=
eben Gesichtspunkten Messungen der Rückstromgeschwindigkeit am
Sehleusenhaupt sowie Zugkraftmsssungen statt„
Grundlage für die Variation der Schleusenw ud Vorhafemsbmessunm
gen sowie der Wassertiefe bildeten die Fahrwasserverhältnisse an
äen Schleusen und Hebewerken userer Hauptwasserstraßerr Im Rehe
men der Modellversuche wurden bei Schleusenlängen von 90 und
100 ms Kammerbreiten von 8955 mg 9950 m m was etwa den Verhälfw
missen am 0äermEpreemKanal enüsprioht w und 12,00 m = dehi der
für Hauptwasserstraßen der Klasse IV geforderte Werü M untere
sucht„ Die Wassertiefe ist in 5 Stufen zwischen 2525 m und 4900 m
variiert worden, wobei die Schleusen» und Vonhafenwassertiefen
einander entsprechen; Der Vorhäfen‚ der in seiner Gestaltung
örtlich sehr große Uterschiede aufweistg ließ sich nur iäealim
siert berücksichüigena Auf Grund äer vorgegebenen Breite des bem
nutzten Schleppksnals mute ihm ein rechteckiger Querschnitt ge=
geben werden. Aus Bilä 1 ist der Grundriß fies im Maßstab 1320
errichüeten Schleusenmodells ersichtlich. Die Abb„ zeigt äußern
äem das Modell äer unteren Trogeinfahrt des Schiffshebewerkes
Niederfingw, an äer äie eingangs erwähnben Versuche mit dem Eurem
pasahiff angestellt wurden„ Einzelheiten des Aufbaues beider Man
ielle sind Abb„ 2 m ä zu sntnehmene Die systematische Variation
des Vorhafengrundrisses berücksichtigüe als Übergangsfarmen zur
Sehleusenkammer die plötzliche Querschnittsänderungy äen smmeu
irischen Übergang mit einer Öffnung von 1:4 (Abbo 5) und den
einseitig vorgezogenen Vorhefen (Abb„ 6)„ Damit ergaben sich
Vorhsfenbreiten von 50 bzw„ 31 m„
Das Versuehsprogramm wurde mit äen in Abba 7 gezeigten 3 Schiffes
ypemm einem 630 tmsehiff (64900 X 7936 X 29OO)„ einem 975 te
Schiff (80900 X 9,20 X 2;0O) und einem aus 2 Pähmen bestehendem
Schubverband (65,00 x 8,20 X 2ä00) m durchgeführte Aus den in die
Untersuchungen einbezogenen Fahrwasser“ und Schiffsabmessungen
’Quersmhnittawg B:
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ehält man für Schlange und Vozhafen folgende Grenzwerte des
zenä und Tiefgangsverhälünissess
3/35 b/bs 11/115
Vorhafem 3979 a '33??? 353770 = 6&9} 13W m» 2900
Mit dan daran die Versuche erfaßten Fahrbedingugen werfi en die
für Schlangen geferderten Riantwerte der Quersmhmittsgrößeä äia
Querscnnitüsverhältnisse von 136 u 230 und Floühwasaertiefen
ex dem Drempel versehen M 8 /5 erheblich unterschritm
hia_pfahrten\fanä@n mit einer Drahfi ecbleppamlaga bei komm
gehaltener ßcbleppgeschwin&1Gkeit„ ä@h„ ungleiohförmiger
der Schlemseneinfabrt das Einacbleppen mit bis zum Schleusenw
hmmüWikmmmrm@mam1mmmmmm„Dfiwemfimfiebmmwtsmh
flach äam Versuchßergebnissen nur bis zu Flottwassertiefen von
W m„ Unterhalb der W m«Grenze wird der dem Schiff erteilhe Imn
puls rasch abgebautü wie aus dem in Abb? B gezeigten Beispiel
hervorgehtg ist dieser Vorgang durch Gesahwlndigkeitssteigeruum
gem Qder die Varßchiebung des Ausklinkena naw in geringem Maße
beeimflußbarg
„le Modellversuche bestäüigtem als Wichtigstes Ergebnis die für
kleine Qaerschnittgverhältnisse vermuteten Unterschiede zwim
sehen der Eine und„Ausfahrtg Sie Sind sowohl in den Waäserm
stands5Qnw&äKun5en am Tragende als auch in der Schiffsabsenkung
und im Wiüerstanü nachweisbarß Ähnlich W19 in Kanälgn unbggrenza
ter Länge übt naeh den Varliegenden Vereuchsergebnissän das
Tiefganggvernälfinis äen entscheidenäen Einfluß aus„ In Abb„ 9
und G0 simd die durmh den untersuchten Schubverband in der klein;
säen Scüleusenkammßr erzaugten Waeserspiegelhebungen und msemm
kungen bei der E13? bzwq Äusfahrt sowie die maximaleg Einsinkm
tiefen äay Hsekäinheit als Funktion der Fahrgeschwindigkeit für
verschiaäeme Wassertiefen dargestellt„ Tanach erhöht sicß die
Sehiffsabsenkugg infolge grüße? Nivaauabßenkungen him+er dem
e193“
Heck bei kleinen Tiefgangsverhältnissen bei der Schleusenause
_fahrt um den zwei» bis dreifachen Betrag gegenüber der Einfahrt„
Diese Differenzen müssen bei der Festlegung der zulässigen Fahre
geschwindigkeiten Berücksichtigung finden„ Entsprechende Ergebnise
se wurden bereits bei der Untersuchung der unteren Trogeinfehrt
Niederfinow erzielt, wo sich auf Grund der aus Abbe 11 und 12
ersichtlichen Unterschiede zwischen Eine und Ausfahrt für das
1350 tmschiff zulässige Geschwindigkeitswerte von 0,96 km hnq
und O34} km hfq ergabena Normalerweise liegen die Fahrgeschwinm
digkeiten an Schleuseneinfahrten im Bereich von 2„4O bis
2,45 km n“,
Die Extremwerte der Wasserspiegelschwankung im Kammerende und die
maximalen Einsinktiefen des Schiffes können für Elottwassertiee
fen bis zu 0,5 m für konstante Wassertiefen und Tiefgangsverhälte
nisse nach den in Abb„ 13 und 44 gezeigten Drgrammen in Abhäne
gigkeit vom Querschnittsverhältnis bestimmt werden„ In diesem
hauptsächlich interessierenden Bereich sind die Versuchsergeb-
nisse unabhängig vom Schiffstyp auf andere Querschnittsbedingune
gen übertragbare Wichtig ist? daß sich auch der Schubverband eine
ordnen läßt„ Dennoch liegen die fahrdynemischen Verhältnisse
beim Schubverband im Vergleich zu Kähnen vergleichbarer Länge unm
günstiger? da die Heckeinheit eine gleichmäßige Absenkung zeigt?
so daß Widerstandserhöhungen eintreten„
Nach den Versuchsergebnissen.beeinflußt die Vorhefenform bei dem
angewandten Schleppverfahren nur die Manövrierfähigkeit der
Schiffe. Auswirkungen auf die Extremwerte von Wasserspiegelschwanw
kung„ Einsinktiefe und Zugwiderstand ergeben sich nicht, Den uns
günstigsten Fall bildet erwartungsgemäß der einseitig vorgezogene
Vorhefen„ Verbesserungen der Manövrierverhältnisse werden besonm
ders für den Schubverkehr durch Leitwerke erreicht„
In den untersuchten Schleusen von 90 und 100 m Länge wirkte sich
die Kammerlänge auf den Strömungsvorgang nicht eus„ Entscheidend
ist bei der Einfahrt der Beginn der Verringerung der Fahrgew
schwindigkeit bezogen auf des Kammerende und die Ausgangsposition
des Schiffes bei der Schleusenausfehrt.
[1 j voLm/LER, 1%
[S2 J SGHLEICHER, F.
[3 .7 PRESS, He
[4 j Anmrsznwsici, in
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Diskuesionsleiter:
Meine Damen und Herren!
Schleusen sind nun einmal neuralgische Punkte auf unseren Wase
serstraßen und in unseren Binnenschiffahrtsbetrieben. Sie sind
sehr kostspielige Objekte? und es lohnt sich wohl, im Modelle
versuch Grunälagenforschung zu betreiben„ Wir können, glaube
ich, Herrn Fuehrer für seinen Bericht über Modellversuehe‚ die
in der Forschungsanstalt durchgeführt worden sinds äanken?
gibt er doch Einblick in hydraulische Verhältnisse; über die man
sich in der Betriebepraxis normalerweise kaum große Gedanken
machte ‚
Die Zeit„ meine Damen und Herren„ ist sehr weit fortgeschrite
ten„ Ich möchte deshalb für heute die Diskussion beenden und
bitte Sie, morgen pünktlich zu erscheinen, damit wir die begann
nene Diskussion fortsetzen können; zunächst werden wir den an»
gekündigten Filmbeitrag sehen? dann folgen noch einige Beiträe
ge‚ die sich ebenfalls mit der Funktion der Schleuse im Schuhe
betrieb befassen? und anschließend andere Diskussionsbeiträge
aus dem Komplexg die bereits angemeldet wurden„
„m7..
Donnerstag, den 226 September 1966
Erogrammfolge
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ion äer Berichüe äey
mmarlfi w und Reise noch einige Ewgämzungen„
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Mgfi crgüteraehiffä für Äan‚S@hmbbe%rieh äingehene
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31% Sowjetuniom.haü im glaichen Maße ein Intereaae an äer
Erac liefiung dwz gmaßen Ströme durch dia Schubschiffahyt„ wie
eäwa Wolgag Jenisaei und Lama? wie auch äer Flüsse mit geringem
Eam Wasserqmergahfl itt, die in unserem anderecht zahlreich ßind
unä offi fiort enüsprimgeng wo aß überhaupt keine Eisenbahn gibte
In ääfi .zten 10 bia ü2 Jahran gab es in üer SowjetumionJe
4 Hampüetappen in äem Entwiekluug äer Schubschiffahrt„
Wg Eia Sghubäghiffahrfi mifi ursprünglich für den Schleppm
3 Eine solche Schubschiffahrü
hatte im äergleich zur Schleppachiffahrü wirtschaftliche Vorm
betriab »eb ufien Fahrzau eng6 E
teilea Eiüa gzäßere Ausweitung erfuhr üas Schieben einzelner
Sßhiffs mit ainer Eeistungßbelastung von 5 a 6 ti?S für
Txack®nfr@@htverhämäe unä 7 v 8 EÄPS für Eankerg
3% 3&3 Eimgatä von ßghubmmotorgüterachi*f@ng dmhg von achiebemm
ägn Mmtorgüterscniffen mit einem äavorgekuppelten Schubkahm
waer mpwahma
ßa Bar Bau van Saküienametargütaraahiffeng Ein solches Schiff
ist vor kurzem im Batriab gämomman Wüfääüe Säine Tragfähigkeifi
bgfiräg fi iü G00 äa f
Q
„
fiiy mainam allerdingsg äaß äamifi üie Möglichkeiten einer
@*“1"iachen Varvallkommnung umä aimer weiteren Verbeaaerung
äer ökangmigcham Ergabniaäa der Sehubschiffahrä bei weitem noeh
mighä erachöpft Sifl äa
üeshrte Fachkallagemä
Iah
\ üäghalb auf auf Qifl ä ä’
in äer Sawjefi unio
möuhtg Ihre Zeit nicht allzusehr in Aüaprueh nehmen
gar Haupäetappen deä Sehubachiffahrü‘,4: e
u augführliaher aingehan„ unä zwar auf den Einm
aafiz van S@hühmM0%®Ig"tärßühiffeüg schon jefizt können wir miä
E2
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Beatimmtheit sagen? äaß diese Eetriebßform geeignet ist„ gufie
akonomische Ergebnisae zu erwaichemg
Die Einführung €:r Technologie äes Bchiebenäen Mo%0rgü%er=
Q üuxah das Fehlen von Erfahrungen in gewissem
ing aonfiere eine Veränäerumg der Vorderu unä Hintermä
fgformg eine Veränfi grnng äeß Motorenkomplexes uaw„
Bis reichen Erfahxuügen äes Betriebe von Motorgüterschiffen
vüm Typ "Große Wolga“ mit 2000 Ü Tragfähigkeit und Serienschubm
prähmen mit 1800 ü Tragfähigkeit haben fliege Annahme nicht
besüätigfie D53 Eingatz deraräiger Verbände war technisch
möglich? und eg hafi sich gezeigtg üaß die Modernisierungsmaßm
nahmen auf die Ausrüstung der Fahrzeuge mit gphubm und Kappa
gegen
‚und,am s
der Kapi%a1+was den Umfang
" "gem Invastiticnens Elüä dia Schubwerbänäe und äie
Ctersehiffsverbände nahezm gleichwertiga
{Im Verlauf
auf die in EVLÜGM ß
üen dar Schubnmotorgüter chiffe“ = eishe Mitteilungen äer
Foyaahungaanstalt für Sehiffahräg Waage?» unä Grundbau? Ber1in„
g legten betriebsökonomiaohen Kennziffarna besonäars
.wskosfieu von alleinfahrenden unä schiebenden
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wir haben dafür ärähme guüwickeltg dig wir “Verafiäafi@?
nenmene Daa sinä sehr bequemag für äem ämaflmgawgräähr
nete Sehubprähmeg die an den Sonne unä
weräane A13 Schubschiffe verwanüeu wir „ ‚.
"Moskwits@h”g äie fiöü Fahrgäsüe aufnehman kömngma Big mighä
beförderne An äen Wezktagem wirä
ohn@ ainen golchea Veranäaauhubpxahm ei
der Werandaachubprähme aicherä eineräeifia
beäautanäan Teilä äem Bevölkerung graßär
äererseifis äie Rentabilität äer Fahrgag
Weräe Damen und Herremi
Män hat Ihnau aoaben ungamen k1@imam
einßälme Fragmente zu Öäfl Ewagan änfihi
x
vurgetragän habag Aber wir haffang äaß 33
erregän wirä„ auch unser Eand zu besuehema E2 W
V ";„ » mßeg
Vergnügen b@reiten5 Ihnen all äaß mo@ä.vi@1 auslf“ ühäf umä
war allen Dingen in afiäura zu aäigamg
Ißh äamke Ihnen für Ihmä äufmerkgamkei%„
Diakussionaleiter Diplawlngo H e i s e 2
Ich gläubeg ich spreghe im fiamgn der Ämweäemäeng wann ich
Hgrrn Das Mironov für äeime au“ hlußreiabgm Augfühxungen raühfi
herzlich danke„ Baäünäerg äi@ Za„l@üg äie ex ggmamrg haüg waram
auße@orä@mt1ioh intera@5am%„ = Nimht wenigar inüeag sa@„ war dar
Filmg üäf uns gezeigt hat? äaß im äer Sowjetunion dia @hub=
äehiffahrü äanuüzü wiräg um däm Vergnügen zu diengag umä zwar
mit dem %aganann%@n Ferauäaschiffamg wir dankan ‚ häsamäers
für äie herzliche Einlaämg m (im Sowjew‘bumon„ Land
b‘N
'nicht ääramg daß jeüerg äer äazu Gelegenheiü eähältg vom äiäääf
Eimlaäumg Gabrauch mächän wiräg Iah weiß es aus eigener abrumgä
man kann gehrg äehr vial gehen im äer Sowjetumiomp garaäa auf äem
Gebiatxäer Schiffahrta
A15 nächsten Digkussiansraäner möchte ich Eeprn Ings Sßhellanw
bergerß teehischer Leiter dar Fritz Haniel & Oleg G3meb„HG„
Duiaburgmfi uhrortg üas Wort geben; er wolltg einige andere Aäpakte
besonderer Art und einige techische Fragen anspreahang
w 215 m
5&3? Iflga S Q h @ 1 1 e n b e r g a 3 3
Warehrüea Präaiäiumä
äeine aähr g@ehrfi@n Damen unä Hazrenä
äla Eeiäaz ainaz der größ
möchfi g i@h gumächsü für äie
värlaiheng äaß fimrgh ainan internationalen ETfEbTuEgBfiUEU&uä@h
man@her Eäeflauf vermieään wird unä bereifig affefseäüg G%bi6t@
nichfi äüppelt erarbeitefi zu werdgn Erauchene
gätragängn bimge mit mäah Haüsa nahmamg Qomäarm auah kurz Wg
teng Wig äe? heutige Süänd in umäärer Reeäarei Et&
üaghniachem Gebieü iat&
Da wir keine Rheinmäeederei aimä und duxch umgerä Toehüerunx
nehmen auch lebhaften Anteil an dar Kamalwg Mainw„ Müae1= umä
Eäükarmschiffahrt habemg kann una@r@ Smhiffahrü heuta auf taehm
nieeham Gebiet in zwei Gruppen uafiertailü würde "
a) in die Schiffahrt auf flem Rhein unä
b) die Schiffahrt im Weahselverkehr zwigchen dam Rhein und
aäinen Nebenflüssen sowie äfifl Kamälena
Zur Schiffahrt auf äem Ehein kann ich mich auf Grunä äer hiäf
infäage kommenäen klaaaisefiem Schubsahiffahmü sehr EUEZ fa6@em„
‘Wenn äie Vorbeäingungen gegeben einä m unä das ainä zunäahsü
grüße Laäaaufksmmam unfi möglichai ein 2weiwPunkt%aVerkehr mg
äann wirä diese Tranßpor%aufgab® heufä mit den klasaisahen
Schubbooten unä aüanäaräiaiaräan Schub1@ichtern = wie 616 allgem
mein bekannt aind w durchgeführüa Im Gegensafi z zu den bis jefizü
mir bakanntang hier vorgeürägenän Dingen sinä auf äi Rhgim äiä
Häupüabmeaßunggu atandardiaiarti äsflag wir flürfan niaht langer
älä 185 m bauen mnä die Breite von 22;5 m nishä üäergchreiteno
äir äaben zur Zeit eine klasaische Sehubeinheit im Baue bei
äär wir speziell unger Augenmerk riehten
w 915 Mg.
a) auf äie maximale Amamutgumg äiaaey Hampiäbmagäumgänä wwhäi
wix auf aina Tmagfähigkgiü von ä 460 ü kommang
b) auf äia Ahaäimmung der gäaamüem Fahwbaäiämumg auf äimäm
Mann Eeraonalg äia wir älfi “Ergonomie im ßäamexbgwä” geraüä
im äen lätatem monatgm auägiabig baawb@i%@% baham mmä woriü
wix aine Wäflfiflfi lißhä Exgz
Zukunffi awbliakamg
“üiß uuä fiaüimßalimiarum füw äiä
G) &uf äiä Qlagfi iachg Eagäyumg vom Hauptw unü Hilfämüäöfäfi g
äär gesamüen Innämschalung unä äaa Sfi%merhaua@äg Wühäi ää
wichüig 19%? diä Eigenm unä Erragerfrgquanz flää Eaoüaa zu
kgnmen unä zu errgghnen und äiäae äurch diagg elaaäiamha
Laggäung zu äämmgn aäer zu äämpfen zu Wäfßüühäfl m
Iah möchüg betonen„ äaß ich mifi baaonäerer Fr@uä@ fegüaüällüag
äaß in allen ßis jeüßt gehal%em®n V0r‘„ äg@n bimge immer wieääfl
angeklumgemßfimäg äie wir ung was äem 3&1 äfiä Sühubha0ü@ß auah
überlegfi habemg 391 ag äia Frag@ äeg V@rSt@11propa11er@g welm
aher aim@m gana wßäenfi lichem Vorfi eil auf äiä Umßteaerzaiüam umä
w»1 äi@ R mövrieygieherheifi hat? andärerääiäg um %v@n%u@1m
Q
äamit a
lem Eavamiem reühtzeiüig Vorzubeuggng genauso wie es hiam amk1„
in äam Vertrag über mehrgüufig@ @e%ri@b@„
ßie von Herrn bfa Bcagow aufgeworfems Frage wüääa mich sahr
interesgieramg weil gärade äas ?zab1@m deg Schuba in der Rügkm
wärüafahxt bei den_Verate11prcp@11erm nach nicht ganz klar isüa
Ich atimme äem prüragenüenhier Vüli umä ganz zu unä wärg äo@h
dankbar? wenn H@rv.Dr@ Bossow uns äag Prufli äeg Verafi ällpropälw
lerä bei äex Rüakwärtsfahrü Qrklärem kömnäea \
Abgeaehgn van äieaer klasaiachäm Sshubeinäeiüg haben wix im
3ahr@V1962 mit äem Bau d@a kQmbin‚ ggn Bühmbm und Schleppmüäm
rbanäes begonnene Eae häagä zmgammen mit äem wa@hm@l@eitiw
gen Verkehx zwiaehän äem Rhein und agw Nebgwf1üsg@n'a0wie dsn
Kanä1en„
Herr Dra Fugen haü in aaimex iänderüäergichä gäaagä
M umä
äaß basiert auf Umterlageüg äie er bekommen hafi wg ääß äag
T@iebfahrze@g unä äaa Leitschiff getremni Weräen müa@@m„ äobalä
a‘; 2“}? m
haban“üiese SchWierigkei'
äer Verbanä getrennt wi äg a nmal äie F agä ä
auftritt umä zum anda°
Umlauf geatört Wifde
wia wir fli fiäüfl Pwoblem wirüsehaf‘
w waa nowb viel wage:
T haben uns äamhalb Gedaui gamachüg
sh mäiaüern könm@n„ Dabai
gimfl wir auf m Q kombiniertam Schubw und
g@kommem„ In äer Bau gh dwr Vamh
;pwG61m3%vaTbanä
‚w:rmafiiom fak bälaäamg woäai
die Kahu'9or äaa M94 erachiff gekappälä igtw
wenn er im diaaär Formafi ion zu Tal oder balaäen zu Berg an die
Mündung äea F1u3a@ß kommüfl kuppeln wir um? äahag wir hängam
d@n.Kabn über eima paasiva Kupplung an Öäfi üahlappenäe Maüarw
'fegüäarsehi
Sie Weräen dia Fraga atsllenz "Dann haäen Sie äiyakfi äeu
‘m:Eropüllexgehwb vor dem Kepf des angehämgtam Kafi na
eh kann Sie abay mit ErgehnisaenI
?xaxim geaammelt häbmmg äaß im mag
auf Krümmungen Üää nanalgebiaüaä Q: Schi f aäänäig augawimkaltf
imdig nach äer Eamkborämistg so äaß der ßchub deg ?rope11ara ä
oder fler Süanerboxäßgite an.dem AmhanguKa VQ?b6ÄäChi%BÜo Rußamm
dam ist äer Laistwngaahfall ungefähr bei 2% b 30 % naah im
üragbaren Grenzen? äü äaß wix ersfimala erweichfi haben? daa
Amüriebsaggregaü €mo%Qrg.= nichü vom äüh @nä@w Gefäß
trennan zu müsgäna
x ’1 V3flaß man Zugkräfte„ vor allem Eimgv
V161 beswer beherraühen kann ala Ürußkg
Ich gfiimmä üen Ausführuagßn maineä Kollagen vüm FEB Dsuäache
Binnenreederei äer DDR au; er hat gaaagüfi äie Zu1i@feW;näua%ri@
1
ö wir alle habau im ääf Schmbm
Qkalfl y damiü die banäwerk aa Arbaiü dag ?@fm
„q V
KW
_ Faktum gesehe-„ äüfl arbeiüenäen
ehtert wi
M nächün am Borä
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umgehang äaß W12 eine pa3siv@ K habam„ unüer
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äuämuüzmmg da? Maturkräfte„ 2&3: Ruäerlegen des geschleppfiem
Kahmsg äie überhaupü kgine handwerklichen Leistungen mehr
ayfüräarlieh maehäa
Icä darf Ihnen viülleichä nach abschließend sagsn„ daß wir im
Hambst i9ä4 äzatmals mit einem flerartigem Gelenkverband die
Müfl äl van der münäung bei Kablenz bis Thionville hochgefahren
ginäg wübüi aä vialleicht eräümalig in der Geachichte der Fall
warg daß gin Kahn miü Ruäer völlig umbenannt manövriert wurdea
wir haben äaa Ruder fiea Anhangkahns elektrisch ferngesteuert,
wfifl im Säeuarbaug däa mbtorgüfi ersehiffs stanä äer Schiffaführero
äuf Grunä fies hautigen Stanäaä der Technik bin ich äer Auffaesung„
äaß man 53155€ dieaan Mann naßh einaparen kann, inäem der Kapitän
C3*%s Matergahiffe auch nach flag Ruäer äea Anhangkähns farnheäientw
Bei diefiem Schleppmüeienksysfi em ist Vüraugaetsung, daß man
Sich auf kanaliaiarten Flüssen ofler auf den Kanälen bewegt„ W0
praküigch keine Säzömung mähr herrschäg
Ich hcffeg äaß ich Ihnen'miü äiesam Beitrag üher dan Stanä
auf ägm sghiffahrtafieahnischaä Gübiet unserer Reeüerei vielleichfi
äoah die eina oäer amäere Anregung für äia Zukumfä geban kanne
Zeh äamke Thnen mehr für Ihre Aufmarkßamkeite
Disyusaionalsifi era
wenn Earr Sahellenberger auch eine ärfi Eonkurränz zur Sghubm
sahiffahrt mit Heimen Sch1eppwGe1enkverbändeu isäg indem er äie
alte Schleppachixfahrt zwar nicht in der altem Form? aber im
Eminzip äuflfibäfl läßü, mgine ich äoch‚ äaß aeine Ausführungen
ganz beäonäerg inüergßflanä waräng äenn auch wir haben üiese
Frage schon äee öfteäem untersucht? ob es nicht besser wäre, zu
aahläppeng s%a%t zu sohiebem„ Ich kann natürlich im Moment nicht
wgiäey darauf ®iugehene '
Iüh möühte aber Herrn Schällänberger ganz besonders herzlich
äamk@u fir aeima Auafühmumgen unä besonders auch äafüm‚ daß er
äierhezgaknmmän ig@„ cbgleiah in Üuisburgmfi uhror fi eben erst
großs Verangtaltum em anläßlich äär 250=Jahrfeier der Häfen
za Emdä gägangen 5 nüg Umfi o höher iat aß zu werten? äaß er unsem
fäf Einlaäung gefolgt igte ’
Vigllaicht ist es ganz zweckmäßig = entgegen einer ursprünglia
eben Planung w, wenn ich nunmehr zunächst einen Vertreter der
5ä
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Üauüüahen Binnenreederei das Wort eytüilag ääf auch zu betriebsiächw
Qßhüä Erfahrungam Sßallung mehman Wirüa
Ich darf H@rrn' lin
ag VEB Eeutsehe Blunenräeägreig um seinan Eisknaaionsbeiürag
J
Ferehf Auweäemfl eä
D6? Anteil der im Schub? cehr äär B Labüß@a11@ Berlin am
J
hGeaamübereichsüranapoxäplau beförfleätän Güüar ba‘rägt hauäe
sbereita ann'-ermä SO Uväexe Haupttraktiongart i t älßü de?
Sah ‚bbetrieb in sei’ L Vayiaüiomemg sei 68 äaa 0 igifialw
„hboaia der Schubgeniappar oder ä 3 Süälääämäg Selbsüfahrar
am ußä äan 5
es
iäpatcherg 131+ „T äer Maiaüsrw
Q i ßatellenä äar ßflegaw und
umsera Vgrkehrameiaüarg teghmisehä
3 _ 4
n.sageu über E&®h%„ jaäer
amüeilig auf aeinpv Geäiet zu Spazialiatew in.ä@r Schubschiffahrü
gawordene Spezial kam? äie selbs%v@rs@änäL;ch moeh fiäglich in
der Fraxia lernen und immer wiääer neua umä besaera Wege suahen
umü fimäana Alle wawgn Pioniereg flia unäer äer persömlichem Lei—
üung ums@r@g Dimeküora die wiaaem5@h&f%_iühen thaoretiäehen Er“
arbeitungau sozugagen vam Reißbrgit weg? zum Leben uuä zum
alieDurehbruch ver
Heute ist der SchuEverka'W trofiz der kumzen Enäwioklunggzeiü
bei uns eine Selbsüvaxatänälichkeifi unä aus dem Verkehrabilä der
Deuüschen Demakratischün Republik mich? m@hr'wegzuäenkena Den
großen Spruug der Entwieklung zeigt äer Leiaäungäverglaich zwim
sehen äem Jahrem 1964 und 1966„ Wuräen 196% im ganzen Jahr 382 G06 i
im Schubverkehr bev 9 30 wuräe diese Mänge fi96ä sshon in einem
uberboteng wobei äamit s@lbs%verstänälich
noch keinegwagä äia Eaia%mngs9n%wick1umg im Rahmgn unserer techm
mischen Revolmfi ien in der Binnensehiffahrt beendefi ista
Monaä gelgisteü unä
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Dieee aprunghaffie Entwimklumg äguüet auch gleichzeiüig amg
welch kürzer komprimierter Erfahrungsweg zmrückgelägä wmxääfi
Heute kämmen alle Eefi eiligien @ine gute Bilanz zi@hen@
Einnemaehiffahrfi g Häfang weyffi en mnä üiß Wirtachafta dia Dr»
gane äer Waasergüraßwnvürwalüung unä äew Valkßpolizäi Waaßerm
ßahmtm Gbßüäü wig unaere DSRK haben den Rimhäl ‚i@n.vgm äartaa
und Regierung "*@ahenä die ?rimzip1. fläflüü ökanamim
gchan Syetema dew Eignung und Leitung unfi äiü Grundäätßä
einer geaumden Raüionaligierung in äer Eimn' aaäiffahr% gem
meinsam realieiertg alle aoüwenäigem Maßnahmen %aÜkräf%ig un%@rw
aüützt umä die technische Revolufi iom in äer Bimnenschiffahri
erfolgreiüh verwirkliahtg
Auf äsm wage äorthin lageng gastafiten 5i„
g1@iah‚ viela Steine und befanäem giah viel
haben äieae Sahlägiaeheä üozuaßgen mit den.gW
und nichts konnäa die Entwiok’
wenn man haute zurückschm
G)%@f1üge1ü‚und äen aüärksüam Elan zgigfien umg
üie die neue Technik unä die neua Teahna.
Besatzunganö
„gie in übe„ aachänä
KÜEZQT Zeit zu meistern verstand@n unä neue Erprobungen zur
01Erarbeitung einer apfiimalen Schubfi eahnelogie er gräiüh äurcha
führüäno
Umaer@ Besatzungen auf den Sehubbooäen ainä die verschworenen
Bahnbreaher für äag Eeue in der Binnenschiffahrtg „ür die Schubm
Eßbiffähfte Ihre gedankem und piäxiaverbunägnen Vorsch1äg@ sind
de? 1@b@mäig@ Ausäruck der Miäveyanüwortumg umä äer Miühasäimmuüg’ . m Bewußfi gäimim umäerem BätEi@%„ Nichü zuiefizt isfi es ihrer von hoh
zu vardafikeug wenn außer Eäfi rieb h@u%@ eimgmgeürageman Ax4*
30 guüam Stand im Smhuhvem°&hr ausweiaäg
Welche obleme wamen zu meisüeru?
Zunächst erfarderfie die Ümäüellung von äer konvenfiiomellan
Schiffahrt auf die Schubsehiffahrt auch ging Umafi ellung im gesamm
äen Denken unßerer Mitarbaiter unä Reg‘ zungen„ Es erforäarüa
ein Herausställen ä@g hohen ögonomisehen Nufi zans für umaere
Volkgwixtaehafä aawie fl®r ärüßen Veräeggerung ä = Arheifi inagem
aamtg um umgerg M@nachen für diese neue Trakäiomgarü zu begeisiernü
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Die neuen Schubboote banöüigtam ausgebildeäe Eeüaüzumgaüfi
äie rechüzeifiig planmäßiw und systamafiisch entwiükalfi wurdamg
Gut bewährüa sich dabei der Einaaüz eines erfahranen Inßtruktäurg
für Öiü laufenäe yrakügache Anlaiüuug unsarer Beaaüzungenä
fleue üäahnologigche Konzepte wuräen für die Tyanßporüabwickw
lang ararbeiüet und in eiamäigen variantenxeiehen E: yubungan
ü h@Eam@äurch umgera Besatzungen und Ingamieura aua äer ?»
üa Wißfi ß flflühalmliüh@I‚rbaimso üaß abaatäüigü umä V
4e.teüe Generaltüchmolägim eingeführt weräan kam ‘ea Im Buyahfühw
gg äea neuen ökonomischen Syaüama Wmääün aie Maiätarbereicha alä
paliüißchmökünowlßch vaflanüwoytliche unä abgegreuztg Prmduktiomaw
aigame gewerkßehafkliche unä poliüiaßhä
Vertratar im 1 wem Kallektiv benanntang
Für uugara Technik e3g&b Bifl h die Aufgabe? al;@ Vorauaw
ffang Qamit äiß fieühnigehe Eigßäüzbereiüächaffi‚ am sah
{Nr Sahuhflmtte a Q äer emüsehßifiemen Traküiomaarü im Baylinex
*1aiaüat igte Dia KQufiwo11@ flar 6&5 nmiemMggwä
„lang ebenso wie äie noüwendigä rachtzeitigä V
Schiffaremaraturweyftem wurüe vorbereitaüa E13 W
’ '.@ge üer Sahabboete und der begaüzumgalaaam E :‚‘ ‘Ü
begoaflerem Eflegeß%el1@n„ wuxfl ä erganiai
Mit äar Wirtachaffi und äan Binmenhäfefl mußta in
ablamf gh äia Ein»üem äuasprachem e Vexänäerung im Trauspor
fühßung äer Smhubaehiffahrfi beraüan weräenfi Die Baxa.„gü@l1ung
i’bgaatzungaloser %“ähme ergab äahm umüerschieä1i@h@ äyob
üie nur durah das verstänäniavolle Zmäammenwirk@m der Raaüarai
amsg
mit üen Betrieben gelöat werden kannüena So ate1Wtam wir bew
aüimmten Betriabam bei erhablicl 1 Sabmierigkeißem zeitlich b@gr@az%
Bau und Entladaki fte zur W igumgw 1 Etwa Verhalaräaitäm aua
und biläeten vozhanäana beiri "iahä Arbeitskääfää für diß ämm
bei? mit dan 5ehu' aia in äer äerapaküiva alle
A fgaben eelbatändig uL ;;Ü führan köflmfiüe
w Aufgabüugbgxänzung im RaämanFür die emügü;
äer beatahandam Ag wurdan äie mmüwanüiggm
geaetzlicham Varaghrifäamgänzungem alg G"
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man kann äagemg daß wir heuüe
pmoäuktiv wirkßame Schubgchiff hza
äan aufgeüeigtäa Froblemen ferüi
Dmrßh eime gute Parüaim unä Gawerkschafügarbeitg äia gine
ziglgerighfiate Unäargüüüzmug gab„ mit äer Hilfa äea Vialsei
geü Eaaiaäistigchan Masgenwattbewerba unfl dgr pergömlighem Vez&
pflichüungen unaerer Sühiffabesatzmngän zur höchsten Leistung
umä stänäigen Einsafi zberaiäschafü mnwerer Sahubhaoie haben um»
sera Warkfi ääigenalle eogenänmten Wachstumaseüwißrigkeiten
ßchnell übszaunäan und äiekutieren heufie max noch; wie mogh
baagera Erfalge erzielt wezäen kömnama Ein Beweig äer harvomz.
ragenden Bewufi taainsbildung ist die Tatsach@„ äaß in äen
meiatarbaraiahen 2 und 3 die Kollegen um äen Tifiel "Kal1ek%iv
fiar gazialißtiachen ärbeit" kämpfena
zur Tramapnrtv wüzänev .
iomabaziehungen zwiach>
äam Verkauf äräger Eimnenachiffaärü und äar bam unä enü1&;enc<a
Wirtachaffi h gereg—‚ so äaßE’
munmehE'im der Frage äer Bahanälumg der b@5a%zuag5l®sem ärähme
klar abgrauzsnäg Vergchrifüen bgäüfihßflg fiiä es jetzt gilt? reatm
lag durahzmaetzeng ”Q
äur Umtg. ßtüfizumg der eigenweramfiwmrüliehgn Übewnahme äar Eew
umfl Emü1&ämng„ fies Verholemä etmg da? Sahubprähme äuTmh äie




gehiffahrüflg ßie Umüerweigungem e
v„sfmmktionär@ und Werkü tigä äar %iTfi schaf%'äur@h umaam
an 130 ’
tgbeüriabe däs Arbeitaaehuu ‘efähigungszeugn
>>
m, 4L üa gesehuläs Dabei arwä
in ühaametiacher und prakfiisehgw E@hu1mng„
„er umä siaherheitgfiächniacher Hiwaichü zur Verhüäuma von T‘<4 4 i,
lau unä Hav&riem unä führüen zu einem vollen Erfülge Eie Tailnab»
„gggm
me erfolgte gern unä mit großem Interesse? unä wir konmüän
festßtelleng däß äie unterwiesenen Werküätigen äer Eeüäiaäa
schnell begriffen haben; was unser Süaaü von jeäem einze?nem
Bürger verlangüg Gäaunderhaltung äer ArbeitskTaf%‚ Vermsiuung
von Unfällen sowie Schutz unä Erhalü vom Volkgeigenfi umo Diese
Maßnahme war ein wsaenälicher Beitrag äazug äaß haute dem Grunää
nach eine reibungslose Abferäigung unserer Prähme eyfolgüa
besondere die Wariung unä ?f1ege unsarer Pmänmea
und können feststellen, äaß äurch Gie getroffenen Maßmahmgm
bereits eine Durchlaufzeii von zwei Tagen pro ärahm erreiehü
wuräeg An diesem Wartunggw und Pflegeatellen finflefi glaicnzeiüig
die Flotüwasserrevisiün und die Vorbereitung für äie Eanäzeviäiom
neu s%aü%„ für die ebenfalls konkrete einheiäläche Featlägumgän
für äie Burchführung getroffen.würflene
Netwendig isv noch ging Verbesserung der Mechanisierung zur
Arbeitserleichterung unä zur Beschleunigung äea Arbe taaälaufea
an den Pflegestellens leichzeiäig isi das Ziel gesetzüp zu einem
solchen ?rahmpf1egesyetem zu kommen? nach äem jeder ?rahm äer
?f1egeste1le planmäßig in kürzeren Aäständen vorgeführü umä
speziell auf ausreiehenäe Ausrüstung sowie auf fiie Gewährleiatumg
von Arbeitsschutz und Sicherheit überprüffi wirdg
Im Zusammenwirken mit den vorgeschriebenen laufendan äflegev
arbeiten äer Besatzungen an Borä und einer k@ntrolliertafi Warm
nünftigen Bghandlung der Prähme an äan Umsehlagstellen muß 50 die
ständige Einsafi zbereitschaft der Schubtonnage gegicherfi werden„
Über die gesamte Arbeifi im Sehubverkehr wuräe inzwiachen
eine exakte Arbeibsoränung für flie Meisüerbereicha erarbeitetg
die zusammen mit äer Dispatcherordnumg die Richtlinien für fiie
Aufgabenäurchführung für alle Befi eiligten im Reaäereibatrieb
verbindlich festlegte
Damit ist der Schubbetrieb als wiasensohaftlich fiechniacher
Fortschritt bei uns xeal verwirklicht unä führt zusammen mit der
Durchsetzung äes neuen ökonomischen Syatema der Planung und Zeitung
m ggg M
3 am gutem ökonomischen Ergabmiasena So zaigüin ungerem Betmje
ein Vergleich d 0 Jahre 1962 und 19665 äaß die gleiche Tonnen»
laisüung im M3 Wberaioh 4 auf dar Stxeake Königs Wußmerhauaen m
Berlin heuüa u"? mit ainam Drittal üar Arbaifi gkräfia von 1962
erreicht wixdg bei glaichzeitiger Vermingerung der benöfiigtan
Einaaüzüomnage um mehr ala 10 %e
Dieae Ergebuiasa ainü Anspürn für uma alle? äan baachrittem
man Weg konaaquemü fortzumeizen unä miü nomh baaaaran Erfa
gen im Sahubfi üürieb nach beaaarg Emfolge zu erzfalemfi
’ir äan Eimbliekg den er una
m hgt im die ääbmiü @% 5 a@hr Wichäigan B@fi ;.@b@afi g11®
Däutäcbe. B’ anregäaräia ‘h glaubag fligaar Eimbliük
(E @ufä@h1ußre„@h füfi umß allea
.1. a.Sehen beF"*1eu worään au, und äiä H ch miß der Frage' im ßahl aem'behanfle1% weru
ägn? lebe verkaicabaulißb . ad b@%ri@b5üe®hni5cb&n Maßmahm
man simä am ääfl S langem r fiam Dmmchlaß großer Schubwembämm
de zweakmäßig Qder erforfiarlimh?“
Herr Profeeßar Br„ Engelkag Hachar‘ .« für Verkehxswaaem
“Friaä ‚eh LiR®”„ Dread@m? Läbratuhl
wird 3e„zt üb E äi@ Sehlemaanfähigkelt äer gc .rbämde„ über
fiäitwgmkeg üney Eimfahrtamanövar und Eifl f fi JTfi%%@it%fl zu Ihnen
spreühano
NLamehx möchte imh wiaäer eine Tä zaüik aufgreifemg äiä
F zi
s‘?
meine Sehä vgxehrßäm Damgn mnä hgrramä
Ein we@@n@15*hea Kriterium für die Featjegung ä@r Wgrbandäw
gräßgm und äie äahl äew Abmesgumgen lum äia Sähubprähma umfi
flaä Schub engen üaraüü üäellem fiie Sa





der Breifi e ala auch äer Länge nach nur wenige Dezimetey Spiel»
raum für den Verband in äer Schleußankammer VQThüHd6fl a Das
ergibt zwar eine maximale Aualaatumg der nutzbaren Kammergrundu
fläche, maß aber auf der anderen Saifi e Nachfaile beim Einfahrtmam
növer und besonders in äer Einfahrizeit mit sich bringenh Offen
istg ob bei diesem Manöver und dem Festlegen des Verbanäs äifl
weiteres Beaatzungsmitglieä oder aber ein Schleuaengehilfe
wirksam wird„ Das könnte jedoch nur noch als Übergangslösung
hetrachüet werdena In Zukunft müssen alle Manöver und die
Behandlung in der änhleuse von einem Schiffsführer getätigt
und äabei natürlich voll übersehen und havariefrei ausgeführt
werden können„
Soweit 66 das Einfahren auä der Fahri herauä betriffi?
kommt ea auf ein sisheres Einfääelm in daa Schlehsenhaupf an
und auf das richtige Stoppmanövera
Ich möchte jeäoch hier nur auf das Einfahren aus düm Liegeplatz
im Vorhafen zu Sprechen kommeng also auf die Waohaelwirkung zwiu
gehen Verbanäsformg Größeg Ieitwerkskonstruktions Neigung zur
Schleuaenachee und das Eihfahrtmamöver aus der Ruheß
In Vqrhereitung einer Stuäie über Sohleusenvorhäfen im Hin»
blick auf die Schubschiffahrü haben mein Mitarbeiüer„ Dipl„mIng‚
Schönknechi‚ und ich einen Aufsaiz in äer Wiaaenschafülichen
Zeiüschrift der Hochschule für Verkehrswesen Frieärich List
in Dresdeng 13a Jggg 1966„ Heft 15 Sq 131 ff, veröffentlicht;
mit dem die Diskussion angeregf weräen golltee Ich möchte auch
hier die Bitte ausspxeehen, uns Erfahrungen? die bereits gemacht
wuräen bzwg die noch gesammelt werden„ mitzuteilen? um das
Problem rechfi breit anpacken zu könnane
Es wurden aus zwei Großversuchen bereits folgende Ergebnisse
festgeafiellüz
Bie Mindesthöhe des festen Leitwerks, Welches eelbstversiändm
lieh einen glatten Holm haben mußä kann 70 cm über dam Waseerapiem
gel betragen„ Dabei beatehh für äinen leeren Schubverbahd ersü
bei 32 Neugraä die Gefahr des Aufachiebgns äes Bugsw 32 Neugrad
Stellen aber bereits einen Havariefall äare
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Bei wechselnden wesseretänden wird die Leitwand zwangsläufig
höher„ Die Vorderfläche sollte im Interesse einer geringen Reim
bung möglichst glatt eeino Allerdings bietet eine Lareeen-Stehle
spundwend mit ihren Profiltälern keine absolute Schwierigkeit,
Ein beledener Verband mit der bekannten Bugform klemmt sich
erst bei einem Winkel von 48 Neugrad fest; bei 44 Neugrad ist
etwa die Grenzlage zu sehen, Welche aber aucfläwieder einem
Hevariefall g1eicht„ Bei 40 Neugrad beginnt der Verband an der
Leitwand zu rutschen; allerdings nimmt die Größe der Reibung
mit flaoherer Eeitwerkeneigung abe
Diese Reibung spielt aber gerade beim Anfahren aus der
Ruhe eine erhebliche Rolle, weshalb ich noch einiges zu dieser
Leitwerksneigung zur Schleusenachse sagen mnß„
Die alten Leitwände aus der Zeit des Stakene per Hand hatten
Neigungen von 1:8 bis 1:105 um für diesen Handbetrieb die Reibung
in erträglichen Maße halten zu können. Mit der Schleppschiffahrt,
der weitgehenden Motorisierung und dem Einsatz von Spille wurde
bei den modernen Schleusen die Neigung auf 1:4 bis 1:5 vergröe
Bert„ um den Abstand des ersten Liegeplatzee vom Haupt zu verw
kürzenm Diese 1:5 bereiten aber den Schubverbänden bereits
Schwierigkeiten? weshalb bei umfassender Einführung des Schubbe=
triebs mit starren Verbänden die Neigung auf 1:8 oder beeeer
1:10 ermäßigt werden eolltea
Einige Zahlen aus diesen zitierten Großvereuchen‚ die nur
mit einem Mann Bedienung durchgeführt wurden:9
Im ersten Versuch — ein Tandemverband 79 m Länge, leer —
ruteente der Verband an der 3:5 geneigten Leitwend entlang,
etieß en der gegenüberliegenden Wand des Hauptes eng Es wurde
eine Einfehrtzeit von 4 min benötigt bei einer durchsohnittlim
eben Einfahrtegeechwindigkeit von 1,1 m/s, max 2,67 m/eo
Der gleiche Sehubverbandg mit gleicher Neigung, hat beim zweia
ten Versuch mit einem erzeugten Querechub sich von der Leitwand
abgelegt und ist dann erst eingefehren„ Er verkürzte dabei die
Einfahrtzeit auf 3 BX4 min; durchschnittliche Geschwindigkeit
ägä m/e„ max 2„22 m/eg
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Bei einer Leitwand von 1:10 hat der gleiche Verband im ersten
Fall wieder ruteehend unä anetoßenä 3 i/2 min benötigtg mit den
entsprechenden Geeehwindigkeiteno Beim weiteren Versuch wurde
der Verband um 45 m zurückgenommen unä dadurch die Einfahrtetreeke
um das entsprechende Maß verlängert„ Es wurden ebenfalls nur
3 1/2 min Einfahrtzeit benötigt, d„h„ eine mittlere Geschwin—
digkeit von 1313 mfe‚ max 2,22 m/es
Ein dritter Versuch = äieemal ein belaäener Dreierverband‚
112 m Länge und eine Leitwerkneigung 1:7„ Ee wurden 6 3/4 min
a Wiederum im ersten Fall mit Rutschen und Anstoßen — benötigt,
bei einer Wegverkürzung um 73 m„ Es wurde zwar nur eine Zeit
von 5 3/4 min — eine Minute Weniger w benötigt, allerdings be-
trug die Einfahrtsgesehwindigkeit im Mittel nur 0953 m/e„
max O?85 m/ee Das bedeutet gegenüber den vorher genannten Zahlen
absolut keine Ausnutzung der vorhandenen Mögliehkeiten„ Als
Ergebnis kann erst mal festgestellt werdens daß eine Wege
Verlängerung und durch Verringerung der Leitwerkneigung auf 128
oder beeeer 1;10g aleo eine Herabsetzung der Reibung, keine
Zeitverluste mit sich bringt, sondern im Gegenteil sogar ein
Zeitgewinn für das Einfahren zu erwarten ist„
Weräen Schubverbänäe aus traditionellen Kähnen gebildet, sind
keine Veränderungen der vorhandenen Leitwerke notwendig, da sich
die Bugform bereite auf diese Technologie mit äer vorhandenen
Leitwerkneigung eingestellt hat„
Dasselbe trifft zu, wenn wir Schubverbände mit aktiven Bug-
rudern„ die vomsteueretandeue betätigt werden können, verwenden
oäer beim Einsatz von Gelenkverbänden mit aktiver Kupplung, da
hierbei der 1„ Prahm als großes Bugruder wirkt„
Bei den beiden letztgenannten Schubtechnologien würden die
günstigsten Einfahrtmanöver und somit kürzeste Einfahrtzeiten
erreicht werden können„
Ich danke Ihnen für die Aufmerkeamkeita
Diekussigpeleiter:
Ich danke Herrn ärofm Drß Engelke für seine Ausführungen,
äie von Iniereeee sind, weil äie Schubeehiffahrü nicht nur
vom Schiff her gesehen weräen äerfg eandern auch von äen Beuwerm
ken an den Wasserstraßen? und je mehr die Verkehrewaeeerbauer
äem Schiffeverkehr entgegenkommen äurch zweckentepreehende
Einrichtungen? umso verkehresieherer wird äer Betrieb eelbet„
Nunmehr wirä zu Ihnen Herr Biplamingenieur Gliemeg ebenfalle
Hocheehule für Verkehrswesen “Frieärieh List“? Dreeäen‚ epreehema
Er behandelfi äie Sehubeinheiten und ihre Manipulation in Schleuw
een„
Herr Diploningg G 1 i e m e 2
Meine sehe geehrten Damen und Herrenä
Gestatten Sie mir, einige Bemerkungen zu machen über die Bem
handldng von beeefizungeloeen Schubprähmen in Sehleus ng bei
Schleusen und bei der Sehleusenauefehrfi oder Einfahrt
In äem Beiträgen, die Ihnen voxliegen, eine verschiedene
Ausführungen gemacht werden über äie Einsparung von Arbeitekräfm
ien auf äer Sehiffeeeiteg also beim Betrieb des Sehubverbenäes
Teilweise müeeen die Häfen zusätzlich Arbeitskräfte etelleng
um die Behandlung der besetzungsloeen Sehubprähme zu bewerkefiele
ligeng Bisher ist mir keine Veröffentlichung bekanntg die eich
mit der Behandlung von beeatzungeloeen Sehubprähmen in Schiffe
fehrteechleueen beschäftigte Diee zu behanäeln ieü besondere
wichiiga zumindeax bei une in der DDR9 da wir in uneerer Republik
eine ganze Anzahl Schleusen habens die es nichi geetetteng einen
kompletten Sehubverband zu eehleueena
von 27 untemeuchten Schleusen an den Heuptwaeeeretraßen m
auegenommen die Saaleg aber einechließlieh äee Wasserwege über
Waltersdorf nach Rüderedori m kann ich Ihnen folgende Zahlen
menne-:
Ein Tandenmembanä kann an 8 Sehleueen nicht komplett gen
eehleuet werden; ein Dreierverbamä an 13 Sehleueen bzwa Hebem
werken? ein Doppeltandemverbanü en 15 und ein eehiebenäem Selbe%e
fahrer mit vorgeepannfiem geechobemem Fahrzeug an i4 Süellena
„gggm
Nun ie% es eine Tateaaheg äaß zsßüg die Schleusen personell
nicht so eusgerüstet einäg um die beaatzungelosen ärähme beben:
dein zu könneno Es 15% also notwendig, äaß man in den Schleusen
zusäfizliohes Personal eineeüzf„ Ich habe vorsiohüig gexeohnefi
und sage, äaß für äie Schlangen? äie hier infrage kommen, jew
weile zwei Mann zusätzlioh benötigt weräeng
Um alle Vorteile der Sehubgohiffahrü auch in äen Schleusen
nutzen zu können? kann man enteprechende Maßnahmen ergreifen;
a)entweäer wir trennen den Sobubverbanä nicht zwieehen Schub”
prahm und Sehubboot„ eonäern wir trennen einige Prähme ab
und aohleueen jetzt jeweils mehrmals mit äem Sohmbboofi g
h) wen führt einen Relaisverkehr ein und benufizt die infrage
kommende Schleuse als eogenannte Ro1ais=Stationg das heißt?
man bringt die Schubprähme miä dem Schubbooü in die Schleuse
ein unä nimmt das Schubboot/wieder zurüekgßechleuet und
führt äie Schubprähme mit einem Schobbooüy das am der Au
fmhrtseiäo liegt? heraus oder man setzt am Sehleueemg die
ein
am,
eehm stark frequentiert oinü‚ entsprechende Bugeierer
c) ee wäre evtla mofwenäigg äie enüepreehenflem Schleusen zu
vergeößerna Dae wirä in Eineelfällen möglich eeing iet jew
doch wohl eiue Ewege der relativ haben Koeüem für eine
äemartige Sohleueemveegrößerumfi g
d) w mein haupäeäohliehee Anliegen m Einbau von enüepreehenden
Feetmeehewßinriohüungen und Verho1a„
loeen äohubprähme feeiholüeng wenn der Schleueenvorgeng be»
egemg äie äie beeatzungew
ginnt und im Gang ieüy umä äie es geafiefiüeng Sehubpmähme ohne
Schubhoot in die Kammer einzufahren und auch wieäer hinausu
zufahxen, ohne äeß auf fiieeen Bohubprähmen Pereonal vorhanm
äen ieüa
Ich bin mir vollkommen im klaren darüber? äaß die T3oeee„
das Seil unä dex Sohä r mifi eeinen Erfahrungen nicht ohne
weiterem dumch eine meehanieohe oäer eine enäexe Anlage zu arm
aotzen eimdg Ee wirä uns jedenfelle sehr eehwer fallen? einen
entepreohenäen Eraaüz zu finäena
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Ich möchte Ihnen hier einige Möglichkeiten nennen? die aus
der Literatur stammeneq Dazu einige Ausführungen:
Die einfachste Art und Weise, einen besatzungslosen Schub»
prahm in der Schleuse beim Schleusungsvorgang festzuhaltena
ist wohl der Schwimmpollerg wie wir ihn kenneng vielleicht in
einer etwas besseren Ausführungg so daß er in jedem Fall bem
triebstüchtig bleibte Das Festmachen des Verbands oder der einselw
nen Schwimmkörper mit einem Seil erfolgt; wie es bisher üblich
war, noch durch die Besatzung des Schubbootes, das dann nach
dem Festmachen die Kammer Wieder verläßta Das ist wohl
die
einfachste Art und Weise des Festmachens und Fahrens und
Festhalw
tens des Schubprahms in der Kammer, jedoch hat sie einen
Naehm
teil: Wenn das Schubboot beispielsweise im Unterwasser bleibt;
befindet sich vielleicht am Oberwasser kein Boot? das die
Schubprähme wieder herausbringt bzw„ keine genügende Besatzung?
die erst einmal die Schubprähme löste
Deshalb ist es ratsamß Vorrichtungen zu schaffen, die
das
Schubboot automatisch festhalten, denen man durch Fernbedienung
die Schubprähme wieder beigeben kaun„
Das ist möglich durch eine mechanische Einrichtung„
durch Eine
klinken einer Konstruktion, die ähnlich ist dem
Verbindungen
glied zwischen Schubboot und Schubprahm bzws Schubprahm
und
anderem Schubprahm‚ wie wir es auch schon gesehen
haben„ Bie—
se Verbindung ist in der sowjetischen Zeitschrift beschriebene
Ein Nachteil einer solchen mechanischen Einklinkvorrichtung
ist natürlich, daß wir uns an sehr starre Abstände
halten müs—
sen. Es wird Schwierigkeiten geben beim Manövrieren,
dehe beim
Einfahren und dem wirklichen Gegenüberliegenbringen
der Prähme„
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Eine zweite Methode ist auch eine mechanische; und zwar
durch Einklemmeng sie ist ebenfalls in der sowjetischen Zeite
schrift genannt:
Aus der Schleusenkammer wird eine Einrichtung e eine Art
Block — mittels einer Schere herausgefahreny die beidseitig
das Fahrzeug gewissermaßen einklemmta Diese Schere kann bei
hohen Gefälleunterschieden so angebracht sein„ daß sie; ohne
an einen bestimmten Poller befestigt zu sein? mit dem steie
genden oder fallenden Wasserspiegel mitgeht„ Bei hohem Wassers
spiegelunterschied ist natürlich diese Konstruktion ebenfalls
an einem schwimmenden Gerät, ähnlich dem Schwimmpoller, anzue
bringen‚
Eine dritte Methode ist dieg daß man unter dem Fahrzeug hin»
durch Trassen führt, die im Ruhezustand auf der Schleusensohle
abgesenkt liegen und beidseitig - einem Sehwimgpoller ähnlich e
befestigt sind„ wenn das Boot oder das Fahrzeug eingefahren ist?
werden diese Trossen angezogen, und das Fahrzeug setzt sich auf
diesen Trossen‚ die jetzt praktisch netzartig unter dem Suhiffse
körper liegen, ab und kann somit festgehalten werdens
Als vierte Möglichkeit haben wir den Magneten„ Diese Art und
Weise der Festmacheeinrichtung ist einmal in einem Heft der "Hanse"
demonstriert worden, an einem Beispiel, das man in Hamburg mit
kleineren Fahrgastschiffen ausgeführt hat„ Mir ist allerdings
nicht bekannt, ob sich diese Sache bewährt hüte
Der Magnet_hat den Vorteile daß die Abstände des Magneten
in der Schleusenwand — ich setze voraus, daß der Magnet an der
Landseite vorhanden ist und nicht auf dem Schiff = eine starre
Einrichtung erfordern, d„h„, man kann verschieden große Fahrzeuge
— auch andere Fahrzeuge, nicht nur Prähme — damit festhalteng
Wir sind nicht an feste Abstände gebunden„ Aber der Magnet
hat einige Nachteilea Einer ist? daß unsere Schiffswände nicht
hundertprozentig eben sindg daß sie zwischen den Spanten gewisse
Beulen haben und somit ein Spalt zwischen Magnet und Schiffswand
entsteht. Dieser Spalt verringert außerordentlich stark die
Kraft zwischen Magnet und Fahrzeug„ Bei einem Millimeter—Spalt
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können wir damit rechnens daß nur etwa 10 % der Kraft; die
normalerweise bei einem vollen Aufliegem vorhanden ist? noch
da isi„ Dieser Spalt muß nicht unbeäingfi Luft eeimg eenäern wir
können einen anderen Nichteieenetoff annehmen, Z&B6 Farbe„ Ver=
schmutzungen usw„ Auch diese Stoffe geben einen Spalü zwischen
Schiff und Megnet‚ der die Kraft aes Magneten etark heeabeeizte
zum anderen ist ee eo, daß die Heuptkräfteg die wir mit
unserer Feetmacheinriehfung aufzuheben hebeng in einer eenkreche
stehenden Ebene? parallel zur Kemmermauer„ auftretenm Je naehäem„
welche Fülleinriehtungen in der Schleuse vorhanden sinäa eind
auch die Kräfte? die äureh die Füllung entstehen, verschieden grüße
Die größten Kräfte ireien bekanntlich eufg wenn wir kurze Torumm
läufe haben? und dex Magnet übt seine Heuptkraft nur eenkreeht
zur Schleusenkemmermeuer aus? Währemä die Kräfte parallel zur
Kammermauer nur äureh die Reibung zwischen Magnet und Fahrzeug?
also nur inäirekt übertragen mnä aufgenommen werden könnena Die
Reibungskräfte sinä gegenüber äen eigentlichen Kräften äußerer»
äentlich gering„ wir können hier auch nur mit eiwe 10 bis 16 %
äer eenkreehten Kraft rechnen, je eaehäemg welchee Meäium wir
ele Oberfläche äer Schiffeheut haben e Siehlg Farbe oäer Beete
Es wäre natürlich die Sache eiwee zu beeinflussen, wenn wir
eine Plafi te vorsehen eue michireetendem Stehle wir könnten äaäureh
z„B„ echon die Gefahr der Roetbildung umä die äemii herebgeeeteee
ßeietung äee Magneten beeinflueeene
Die Pneumatik ist eine weiüere Möglichkeit? äee Schiff feeke
zuheltemg Auch hieß gilt wieder dee eehcn für den Magneten Gew
eagte„ Auch die pneumetieehe Einrichtung? eehleueeneeiiigg lande
eeitig engebreehtg ermöglicht ein Halten äee Fehrzeugee über
die Reibungekrefie Nun iei ee aber eeß äeß äer Semgieller ummiitele
her auf der Schiffewemä eufeifizen maß und deäumeh Reibungem zwim
eehen äem Schiffekörper unä der Lippeg äie vielleieht.eue Gummi
beetehtß im Saugteller en%e%ehen„ Diese eüänäige Reibung wird dazu
führen„ äeß äie Dichtungelippe eehr eehnell vereehleißt unä eehr
oft dort Aueweeheelmngen flurehgef flhrt‘weräen müeeene Ee iet meiümm
lieh eine Frage äer Entwieklumgg ob wir ele Seuglippe Gummi mehm
man müssen; ee wirä wehreeheimlieh euch emäeeee 3&8» Kumeieieffeg
geben, äie dieeer Zeretöeumg längee eüenähel%em„
„ 333 m
Eine letzte Möglichkeitg flas Schiff in de? Schleusenkammer
festzuha1ten„ ist eine hydmauliacheg äie allerdings nur bai
Sehleuaenneubauten anwendbar ist, dann wir können unsere bes
atehenäen Schleußen nichf entsprechenä umbaueu„ Und zwar Wirkfi
Sie äerart„ daß in der Schleusenkammermauer Längskanäle zum
Füllen unä Enüleeren der Sßhleuse vorhanden sind‚ äie das Wasser
äurch Stichkanäle in die Sühleueenkammer abgeben bzwm der Kamm
max entnehmen„ Bei enüsprechendey Abmessung äes Sahleusenquerm
schflitts und äea Schiffaquerschnitfs weräen Wasserwalzen zu
äaiäen Seiten des Schiffea entstehen‚ wenn dieae Stichkanäle
nicht gegemüberliegeng sondern gegenseitig vereetzt sinä„ Bau
durch könnte ein Festhalfien dem Fahrzeugs in der Mitte äer
Sühlauaa bewerkstelligt werd@n„ Ich weiß alleräings nicht? ob
äiese Kanäle? die in der Eiterafi ur vorgeschlagen wurden? bereiüs
in einem Neubau versucht werden sinä„ Meines Wissenß ist das
nicht der Eall„ wenn das aber der Fall sein eail%e„ so wäre ich
Ihnen sehr äankbar„ wenn Sie es mir mitteilen könntene
Selbßtveratändlioh üriffü das nur für Schleusen zu‚ äie w
wie ich mühen aagta m neu zu bauen sin@„ Allerdings sind dazu
nafiürlich noch vorhergahende hyärauliache Untazsuchungen notm
wendige
Meina Baman umfl Herren? Diese hier zur Diskuüaion geaüellten
Problamfi äimd nafüxlich nichü nur für dia Schubachiffahrfi von
_Eed@utunga wir Wollen ja äahinkommen„ fiaß auch die herkömm1ich@
ächiffahrfi auf den Waäaerairaßan eine gewisaa Erlaichfi erung eßm
fährü unä Eventuell auch äort Eaäsonal eingaßpaft werden kanma
Dagbmlb wäre es wichtig„ dieae ?mob1@m@ nicht num für äie
äahubßchiffahmt zu diäkatierang aemäarn auah allgämain zu bem
hanäelme
Imh wäwa Ihnen a@hm äankbarg wenn E16 miw Hifl wäißä gäbwn könnw
t@n„ wi@ in Ihrem Zand? in Ihrem Bereich fliege Frmblema behaum
äalt wemfl ans welche Erfahrungen Sie gesammelt hab@m„ äänm äaa
häufig hier nicht möglich is%„ äann erwarte ich geän Ihra ächriftw
liühü miüüailungg antweäer übar die Kammar äar T@abmik 6&6? am
unsere Hochmchula füw Verkehraweaena
Ich danke Ihnen für Ihre Aufmexkaamkeitg
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Diekueeionsleiter: /
Ich danke Herrn Glieme für eeine Ausführungen; er hat meines
Erachtens ein sehr aktuelles Problem angerissen, das Problem der
Automatisierung des Betriebs an Schleusen w ein Problem, das
noch lange nicht gelöst iet„
Als nächstem möchte ich Herrn Dipl„—Ing. Franke‚ Berlin,
das Wort erteilen, der uns von Versuchen und Erkenntnissen
hinsichtlich der möglichen Länge von Schubverbänden auf
einer unserer problematischen Waeeeretraßen‚ der Oder—Spree—
bnaeerstraße„ berichten wirde
Herr Dipls-Inga F r a n k e :
Sehr verehrte Damen und Herren!
Die zahlreichen Vorteile der Schubschiffahrt haben in der
DDR dazu geführt, daß man seit dem Jahre 1964 dabei ist, diese
Methode in großem Maßstab anzuwenden.
Unter Berücksichtigung der bei uns in der DDR vorhandenen re=
lativ ungünstigen Waseerstraßenverhältniese wurde die Verbande—
lange in der Regel auf 80 m beschränkt„ Trotz dieser relativ
geringen Verbandslänge haben sich die Erwartungen, die man in
die Einführung der Sehubechiffahrt gestellt hat, erfüllt und
sind teilweise auch übertroffen wordeno
Es fällt noch schwer darüber hinwegzusehen, daß eine Verbands—
länge von B0 m kaum größer ist als die einen Motorgüterechiffe.
Gegenüber diesem Motorgüterschiff bleibt? abgesehen von der et-
was größeren Ladungemenge, eigentlich nur der Hauptvorteilg
daß Antriebeteilünnd ledungeteil getrennt werden können sowie
die Vorteileg die sich aus diesem Fakt ergeben.
Der Vorteil der Pereonaleinsparung während des Transports
wird eigentlich erst bei längeren Verbänden richtig wirkaamg
Gegenüber den Schleppzügen ergibt sich bei 80 m Verbandalänge
sogar der Nachteil, deß ein Antriebsfahrzeug nur zwei antriebslose
Prähme befördert„ während Schleppzüge 5 oder 6 und mehr Anhänge
haben könnene
i
Schon bei einer Verlängerung um einen Prahm ergeben sich wich-
tige Vorteile für den Schubverkehr. So können 30 bis 33 % der
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Antriebefahrzeuge eingespart werden bei der Beförderung einer
beeiimmten Jahreagütermenges und äem entspricht natürlich auch
eine Pereonaleineberung in der gleichen Höhe„ Ebenfalls kann
Treibefioff geepari werden? ohne deß sich dabei die Reisezeit
sehr verlängerte
Bei äerartig großen Einsparungen muß natürlich genau überlegt
werfl en n und mit aller Gewiesenhaftigkeit geprüfi werden nä
welche Möglichkeiüen.ee gibi‚ äie Verbanäelänge auch auf unseren
Weeeereüreßen noch weite: zu erhöhen„
Dieeem Ziel äienie eine Untereuchung der Verhältnisse auf dem
Odermßpreemxanal. Der Untersuchung wurden folgende Verbanäsarten
zugrunde gelegt:
iß Gelenkkcppelverbänäeg die aus einem Großplauer — Maß —
Motorgüüerechiff mit einem davorgekoppelten Großpleuer—
Meß=Kehn beeüehenp e
0
2a etarre Schubverbände„ die aus einem Schubboofi mii ärei
devorgekoppelten Prähmen bestehen
Verbandelänge l = 112 m
Kniekwinkel 15
Verbandelänge 1
33 starre Schubverbändeg die aus einem Schubboot mit vier
davorgekoppelten Prähmen bestehen
Verbanüelänge l = 144 m
Es sollte sowohl zwei» als auch einschiffiger Verkehr in Betracht
gezogen werdene
Wie bereiis geeagfi wurfl e„ ist der Oder—Spree«Kanal eine der
schwierigsten Wasserstraßen bei uns; seine Gesamtlänge beträgt
etwa 82 km„ Es werden folgende Teilabschnitte unterschieden:
15 Kanal Seddineee e Große Tränke, begrenzt durch die Schleusen
Wernedorf unä Grüße Tränke„ iänge 22,2 km„ Wassertiefe 392 m
2„ Füretenwaläer Spree
Schleuse Große Tränke = Schleuse Keredorf
Länge 1998 km? Wassertiefe 2,5 m
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39 Kanal Flutkrng — Eiaenhüütenstadt
Sehläuse Kersäorf m Eisenhüttenstaät;
diegar aehwierigste Teil des Kanals hat eine Länge von 4193 km
unä aine Wasaerfi iefevon 390 m„
Die Spiegelbreite beträgt in den Kanalstrecken 2890 bis 31,0 m9
bei äiner Querschnittafläche von F = 67 m2 bis F = 70 m2
und 4190 m in der Fürstenwaläer Spree bei einer Querschnittsm
flächa von F = 82 mgg
Dia Fahrwaeserbreite bei 1,75 m Tauchtiefe, die den Untersum
chungem zugyunde gelegt wurda, beträgt 22 bie 23„O m in den
Kanaleürecken und 29„O in dar Fürsfienwaläex Epreeg
Der gesamte Kanal hat 75 Krümmungen„ äeren Raäien zwischen
#00 m und Ü 500 m betragen» Bie schwierigsten Stellen liegen
im Kanal Flufikrmg w Eisenhüttenstadt unä sind bei km 92%3 biä
km 9635; ea aimfi fünf hintereinanderfolgende Krümmungane Die
ungünstigsten Krümmungen äea Kanals liegen bei:
‚ km M
vom bis Radius; m7 Fahrwasserbräifie B 4%?
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Ebenfalls sehr eehwierige Fahrwasserverhälänieee herraohen
an den Schleusen Fürstenwelfie umä Große Tränkee Diese Schleusen
eind gegenüber der Kanalaohse geneigt; so daß für die Eine und
Ausfahrt sehr große Schwierigkeiten bestehena
Das Haupühindernis für lange Schubverbänäe eind äie Kxümmungene
Für eine Ermittlung der Fahrbahnhreiüe äer Verbände in der Krümn
mung sind nicht nur die rein geometrischen Abmessungen von Bem
deutung, sondern auch äer Derivationswinkele Exakfe Berechnungen
verfahren zur Ermiitlung des Derivetionswinkele gibt ea bisher
noch nieht„ Die Angaben in der Literatur widereprechen eich
‘teilweise unä sind auch lückenhafta Zum Zeitpunkt der Untersuchung
etanäen zwei Berechnungewerfahren zur erfowderliehen Fahrwasser»
breite zur Verfügungg
Der Derivationewinkel wird beeinflußt von der Fahrgeschwina
digkeit„ den Verbanäsabmeseungen‚ den vorhanäeflen Sirömungen unä
den vorhandenen Manövrierhilfen;
Das erste Verfahren„ das in Betracht gezogen wuräe‚ wurde in
äen Deutechen Berichten zum Xxw Inüernationalen Sehiffahrüekonw
greß veröffentliohti Der Verfasser m Härtung m firifft Annahmen
über äie Größe des Derivationewinkele auf Grumä einiger Meßerm
gebnisae„ Er stellt diese Winkel als Abhängige vom Krümmungeradius
R und äer Verbandslänge Ä als Parameter in einem Diagramm dar„
Für die zu untersuchenden Längen wurden äieee Kurven.äurch Imterw
polation ermittelt„
Ein zweites Verfahren M von Prefo Hoffmann w wuyde in der
Wissenschaftlichen Zeitschrift äer Hoehechule für Verkehrswesen
veröffentlicht„ Bei dieeem Verfahren finäet de? Derivationswinkel
insofern Berücksichtigung? äeß mit einer fiktiven Länge von Ä 7&7
gerechnet wirfl und der Demivationewinkei eelbet nicht mehr in die
Rechnung eingeführt wiräa
Für die Fahrbahnbreite einee Verbandes erhält man bei den beim
äen Verfahren m ich verstehe unter Fahrwaeserbreifien äie Breite
des Fahrbahnstreifene in Sehiffeboüenhöhe, äer von einem Verband
ahne Sieherheiteabatände beetiichen wird;
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R=1000m R=500m
L: 1 = ‘ q144 m1) ‘n? m } 13.12.1112) 144 m” ‘H2 m’) 134 m"
Verfahreni 24,0 15m "m9 28:36 1799 1199
Verfahren 2 13,4 1493 993 1990 1597 1099
1) starr gekoppelter Schubverbanä
2) Gelenkkoppelvefband
Diese teilweise beträchtlichen Unterschiede erklären sich
aus folgenden Tatsachen: Die Annahme 2 entspricht einem klein
neren Derivationawinkel als die Annahme aus äem ersten Verfahrena
Außerdem wird im ersten Verfahren der Derivationswinkel als abm
hängig von der Verbandelänge betrachtet, während die Annahme
(‘V5 einen Derivationswinkel bei gleichen Radien annimmt.
Die für den verkehrseicheren Einsatz erforderlichen Fahrwageerv
breiten ergeben sich bei zweischiffigem.Verkehr aus den Fahrbahn=
breiten und den dazugehörigen Sicherheitsahstänäen„ Für Motor-
güterschiffe und Lastkähne besteht äie Forderung B0 = 3,25 b
(b = Verbandsbreite). Für Schnbverbänäe wird nach dem Verfahren
von Prof. Hoffmann ein Sicherheitsabstand von B0 2 2 b + O91 1
(1 = Verbandslänge) geferdert„ Dieser Foräerung entsprechen
Sicherheiteabstänäe von 4„8 m bei 1 = 144 m; 495 m bei 1 = 134 m
und 3,75‘ m bei 1 e112 m, Der Forderung 30 = x25 b entspricht
ein Sicherheitsabstand von 3‚41 m„
Für die Ermittlung äen erforderlichen Fahrwasserbreiten in den
Krümmungen des Kanals werden beide Forderungen in Betrachi gezow
gen, um - wie gesagt — recht unzuverlässige Werte auszugleichen
und alle Möglichkeiten zu erfaesena Dabei kam ich zu folgenäen
Ergebnissen:
wie schon die Fahrbahnbreiten erkennen lassen? wird bei zweim
echiffigem Verkehr der Kanal an allen Krümmungen zu eng aeina
Die erforäerlichen Verbreiterungen betragen mehr ale die Fahre
waeserbreiten‚ das Doppelte und mehr„ Es ist leicht einzusehätzeng
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daß eine Regulierung des zweischiffigen Verkehre einen solch
hohen Bauaufwend erfordert, der zur Zeit wabrecheinlich nicht
realisierbar sein wirds
Beim einschiffigen Verkehr ergeben sich folgende Maße:
Bei einer Verbandelänge von 144 m und Sicherheitsabetänden
von 458 m haben 32 Krümmungen des OdermSpree=Kanals ein zu
schmales Fahrwasser (bei Verwendung der nach dem 2„ Verfahren
ermittelten Fahrbahnbreiten)„ Die erforderlichen Verbreiäerunw
gen betragen bis zu 8,0 m bei einem Radius von 400 mfi Bei einer
Fahrweeeerbreite von 22 m ergeben sich Verbreiterungen bis zu
8 m. Bei Sicherheitsebetänden von 3,41 m (aus der Forderung
B0 = 3,25 b) verringert sich die Zahl der Krümmungen mit zu
schmalem Fahrwasser auf 195 Dae Verbreiterungsmeß bei B = 400 m
und B = 2290 m beträgt dann 593 ms
Für die Verbandslänge 1 = 112‚m ergeben sicn folgende Maße:
Bei Sicherheiteabständen von 3975 m weisen noch 7 Krümmungen *
ein zu echmelee Fahrwasser auf„ Das nötige Verbreiterungemaß
bei R = 400 m beträgt 1,1 m„
Wenden wir den anderen Sicherheitsabstand an — 3,41 m w,
eo haben wir nur noch eine Krümmung, wo eine Verbreiterung
von 0,4 m erforderlich wäres
Die Gelenkkoppelverbände benötigen keine Verbreiierungen
für den einechiffigen Verkehr„
Bei Verwendung der Fahrbahnbreiten, die sich aus dem 1. Re—
chenverfahren ergeben, fallen die Untersuchungen durchweg noch
ungünstiger aus„ Ee gilt nun, aus der Mehrzahl der Ergebnisse
das zu ermitteln, welches den tatsächlichen Gegebenheiten in
der Praxis am besten entspricht. Dieses Übereinstimmen mit
den Versuchsfehrten mußte jetzt gefunden.werden.
So fanden am 16.3.1966 Vereuchsfahrten auf dem Oder—Spree-
Kanal mit zwei 113 m langen Dreierverbänden statt. Zum Ver-
suchsprogramm gehörten eine Begegnung bei km 100,2 (B = 475 ms
Fehrweseerbreite = 22 m) und eine Begegnung bei km 9491 (R = 500 m)
mii ähnlichen Fahrweseerverhältniseen. Trotz Verwendung des Bug»
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ruders wurden die Verbände infolge Grundberührung ständige
Ein einzelner Verband konnte die Krümmungen paeeieremg
Am 17®12@1965 wmxde bereiia eine längere Vereuohefahrt mit
einem Dreierverbanä äurchgeführto Der Verband durchfuhr alle
Krümmungen des Kanalabeohnitte FluikrugmEisenhüttenetadt
ohne Grundberührungena Begegnungen mit einem Motorgütereohiff
f’und einem Schleppzug mit o Anhängen verliefen ohne Schwierige
keiten„
vom l4„ bis 15° Oktober 1965 wurden Vereuchefehrüen mit
einem 128 m langen Gelenkverband durohgeführüg Die Fahrt begann
in Eieenbüttenetadü und verlief auch bie zur Schleuse Fürefenw
wa'.e glettg Am nächsten Tag wurden zwei Begegnungen äurehm
geführüg die in der Geraden keine Schwierigkeiten breehteng Bei
km 4998 kam es dann allerdings zu Schwierigkeiten bei äer Begegm
nung mifi einem Sohubbooi mit einem Prahmg als es bei üen Bem
Satzungen zu Mißverstänäniseen kam und sich äie Verbänäe behinm
dertena
Ich möchte darauf hinweisen? äaß dem Gelemkverband ein Sehutzw
boot der Wasserschutzpolizei voraue fuhrg äae äen Verbamä ankünw
digteg und daß Begegnungen in der Krümmung nicht möglich eindg
wohl aber in der Geraden;
wir stellen fee%„ daß ein einsohiffiger Verkehr in äer Gare»
äen äes OdermSpreeaKanale für Dreierverbände unä Gelenkkoppelm
Verbände noch möglich ist? ohne äie Sicherheit äer Fahrzeuge zu
gefährdena Es ieü nun die Frage’zu beantworien„ wo Begegnungen
stattfinden könngea
Errechnen wir äie Fahrweeeerbreiie in den Geraäen nach der
Forüerung nach Bieherheiteebetänäeng so sind bei Doppeltemäemm
verbänäen 3Q„8 m notwendigs bei Gelemkverbänäen 2998 m unä bei
Dreierverbänäen 2736 ms bei Berüekelehtigung de? Forderung
Bd 2 2 b + O91 15 Vernaohläeeigem wir wieäer äie Verbandelänge
und errechnen nach der Foräerung B0 2 3925 b äie Fahrwaeeerbzeitea
eo erhält man noch immez 2696 m„ ßie Vorhandene Fahrwaeeerbreiüe
beträgü jedoch nur 22 m„ dae heifiü, die Sioherhei%eabe%ämde bei
zweizchiffigem Verkehr betragen nur noch W985 mg Für äen gefahra
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losen Verkehr mit Tandemverbänden und Motorgüterechiffen
haben sich diese Sicherheitsabstände als ausreichend erwiesen.
Dafür, daß dieses geringe Maß auch für längere Verbände in der
Geraden ausreichen kann„ sprechen folgende Fakten:
Erstens haben die Erfahrungen gezeigt, daß die längeren Verm
bände gegenüber kurzen Fahrzeugen eine bessere Kursstabilität
beeitzen;
zweitens unterscheidet eich das Steuern in der Geraden von
dem in der Krümmung dadurch, daß die Verbandsepitze für das
Auge des Schiffsführere unbeweglich ist, d„h.‚ der Schiffsführer
kann einen Punkt anvisieren und den Verband darauf zuhalten„
Kureabweichungen werden sehr leicht und schnell bemerkt und
können noch rechtzeitig und ohne viel Ruderbewegung korrigiert
werden;
drittens kann in der Geraden die Wasserfläche zwischen Bug
und Ufer in Kurerichtung noch eingesehen werden und ist viel
größer als in der Krümmung;
Viertens sind die Verbände mit Bugflächenruder ausgestattet,
die eich bei der Fahrt in der Geraden sehr gut bewährt haben
und wirksam sind.
Die bereite erwähnten Vereuchefahrten haben erwiesen, daß die
Begegnungen von Dreierverbänden in der Geraden möglich Sinde Wir
kommen zu dem Schluß„ daß die Begegnung längerer Verbände in
der Geraden ohne Gefahr für die Fahrzeuge noch möglich ist„ wir
folgern weiter, daß ein Verkehr mit Dreierm und Gelenkkoppe1-
verbänden bei dem jetzigen Zustand möglich ist? wenn erreicht
werden kann, daß in der Krümmung keine Begegnung stattfindet.
Durchgeführte Schleueenleistungeberechnungen weisen für den
Verkehr mit Dreierverbänden das beste Ergebnis aus„ Die Schleue
eenkemmern werden bei der derzeitigen Technologie, bei der der
geeamte Verband N Prähme und Schubboot « geechleuet wird, besser
ausgenutzt ele beim Verkehr mit Tandem— oder Doppeltandemverbän-
dena Außerdem wurde noch nachgewiesen, daß einechiffiger Verkehr
in den Krümmungen die Leistungsfähigkeit der Wasserstraße, die
durch die Schleusen bestimmt wird, in keiner Weise beeinträchtigte
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Dem kritischen Zuhörer wird nicht entgangen sein, daß die
hier behandelten Probleme teilweise einseitigg nur von der
Sicherheit für das Fahrzeug her, gesehen wurdent Mit Recht kann
man hemängeln„ daß die Auswirkung der Fahrzeuge auf die Wasserstrau
ße unberücksichtigt blieben, daß aber gerade die Erhaltung
der Substanz der Wasserstraßen den Verbandsabmessungen Grenzen
setzte Oft wird eingewendet, daß durch die langen Verbände
die Schraube näher an die Böschung kommt und diese zerstört„
Geht man bei den hier vorgeschlagenen Lösungewegen der Sache
auf den Grund, so gelangt man zu folgenden Erkenntnissen:
19 Es trifft zu, daß bei der Fahrt durch die Krümung die
Schraube näher an die Böschung gerät als bei Tandemverbänden
oder Motorgüterschiffene Beim einschiffigen Verkehr kann/der
Verband jedoch.die Fahrwassermitte benutzeng und die Sicher-
heitsabstände werden eingehalten, so daß sich hier bessere
Verhältnisse ergeben könnten als bei zweischiffigem Verkehr
mit kürzeren Verbänden;
2„ bei der Begegnung in der Geraden sind die Verhältnisse
hinsichtlich dieses Einwands nicht anders als bei kurzen
Verbänden;
3° durch die Bildung längerer Verbände kann die Zahl der not-
wendigen Verbände reduziert werden, d„h„‚ es kommt auch zu
weniger Begegnungen„ so daß zusammenfassend gesagt werden
kann, daß sich hinsichtlich des Angriffs auf die Wasser-
straßen längere Schubverbände immer noch als das kleinere
Übel erweisen gegenüber Motorgüterschiffen und Tandem-
verbänden„ Abgesehen von flacheren Krümmungsradien und
längeren Schleusen sind bei langen Verbänden für den Ausbau
der Wasserstraße keine höheren Aufwendungen nötig als für
Tandemverbände oder Motorgütersehiffeu
Daß Investitionemaßnahmen am 0der—SpreewKana1 dringend er»
forderlieh geworden sind? soll hier nur unterstrichen werdenw
Sie sind es jedoch geworden unabhängig davon, ob wir in Zukunft





Ich danke Herrn Franks für seinen Diskussionsbeitrag.
Im vorliegenden Tagungsprogramm war Ihnen ein Beitrag
des Herrn Dipla-Ingm Omann‚ Direktor der Forschungsanstalt
für Schiffahrt, Wassern und Grundbau, Berlin, angekündigt
wordenfi Herr Omann befindet sich seit längerer Zeit auf
einer Uberseereise. Aus diesem Grunde kann er auch heute nicht
an unserer Tagung teilnehmen. Freundlicherweise hat er es sich
nicht nehmen lassen, uns seinen Beitrag über einige strömungs—
teehnisehe Kriterien der Schubschiffahrt im Blickwinkel der
Entwicklungstendenzen der Wasserstraße und ihrer Unterhal-
tung per Flugpost zuzuste11en„ '
Wir möchten Ihnen diesen Beitrag nicht vorenthalten, können
ihn jedeeh aus Zeitgründen nicht im vollen Wortlaut verlesen.
Herr Dipltelngg Römisch von der Forschungsanstalt für Schiff-
fahrt? Wassere und Grundbau, Berlin, hat sich freundlicherweise
bereit erklärt, den Beitrag von Herrn Direktor Omann — wenn
auch in gekürzter Form = vorzutragena Der Beitrag wird jedoch
später im Tagungsbericht im vollen Wortlaut (siehe Seite 319
bis 343 abgedruekte ß
Ich erteile nunmehr Herrn Römisch das Wort nur Verlesung
des Beitragesa
(Herr Dipleelnge R ö m i s'c h verliest den Beitrag.)
Ich danke Herrn Römisch für die Liebenswürdigkeit, daß er
es übernommen hat, den Bericht von Herrn Omann zu verlesen.
Damit sind wir am Ende der Behandlung des Themenkomplexes
"Technologische und wasserbautechnische Fragen der Schubschiff—
fehrt"„ Ich darf abschließend nochmals allen Diskussionsrednern
für ihre aktive Teilnahme an der Gestaltung dieses Komplexes
danken, darüber hinaus auch Ihnen allen für die Beachtung und
Aufmerksamkeit, die Sie diesem Komplex gewidmet haben.
Tagungeleiter:
Ich danke Herrn Dipl„—Ing„ Heiee, der mit seiner Diskussions-
leitung nunmehr auch den zweiten Themenkomplex zum Abschluß
gebracht hata
Es liegt im Interesse einer zügigen Tagungsübung‚ wenn wir nochvor der Mittagspause den zusammenfassenden Bericht von Herrn
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Dr. B u t z m a n n ‚ Hochschule für Verkehrswesen “Friedrich
List", Dresden, zu dem Komplex organisatorische, ökonomische
uzgd juristische Fragen zur Kenntnis nehmen;
Bericht zum Komplex







Neue technische Entwicklungslinien setzen sich im internatioe
nalen Maßstab nur dann allgemeingültig und dauerhaft durchs wenn
sie zu einer Erhöhung der öknnomischen Effektivität führene Die
Schubschiffahrt ist dafür ein markantes Beispiele Technische
oder technologische Veränderungen in den Gliedern einer Transporte
kette werfen neue Erobleme der Organisation des Transportprozesses
auf und Verlangen die Juristische Fixierung neu entstandener Ko-
operationsbeziehungen; Es ist daher eine logische Konsequenz?
wenn dieses der Schubschiffahrt gewidmete Symposium die organia
satorischen‚ öknnomischen und juristischen Fragen als einen besonw
deren thematischen Komplex behande1t„
Das Vortragsprogramm weist vier wissenschaftliche Beiträge aus?
die sich speziell dem genannten Themenkomplex zuwenden:
m den Beitrag von Herrn Diple oecs Taegenerg Berlin,
“Ökonomische Erfahrungen aus dem Einsatz von ßchubverbänden
aüf den Wasserstraßen der DDRW"
m die beiden Beiträge von Herrn Dipl„e Inge Fröhlichg Berlin,
"Zur Organisation des Bugsierensy der Übergabe und Abfertiu
gung der Schubprähme" und
"Zur Benutzung des Schubprahms für Lagerzwecke"
= sowie den Beitrag von Herrn Dr„ Pusch‚ Berlin?
"Methodik zur Ermittlung der optimalen Antriebsleistung und
Geschwindigkeit von Schubverbänden im unbeschränkten und
beschränkten Wasser"„
Es sei aber an dieser Stelle darauf hingewiesen? daß in einer
großen Zahl weiterer Beiträge — sofern sie nicht ausschließlich
technische Details behandeln — zu den Problemen der Ökonomie? der
Transportorganisation und der vertragsrechtlichen Gestaltung der
Kooperationsbeziehnngen Stellung genommen wirde Es liegt in der
Natur der Sache und im erreichten Entwicklungsstand begründet,
daß die vertretenen Meinungen zu manchen Fragen noch auseinane
dergehen und unterschiedliche Lösungswege vorgeschlagen werdeng
Damit werden auch von dieser Seite her die Notwendigkeit und
Nützlichkeit eines solchen wissenschaftlichen Gedankenaustau-
sches unterstrichen, wie er durch dieses Symposium ermöglicht
wird.
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Versucht man die doch recht vielfältigen Einzelfragen des
hier zur Diskussion stehenden Komplexes zu ordnen, so lassen sich
folgende Schwerpunkte erkennen:
1a Die zweckmäßige Organisation der Arbeitsteilung zwischen Flot—
te und Hafen bei der Behandlung der besatzungslosen Schubpräh—
me in dem Hafen einschließlich ihrer Nutzung für Lagerzwecke
2. Die rationelle Organisation der Erhaltungswirtschaft unter
den Bedingungen einer in großem Umfang betriebenen Schubschiff—
fahrt
3„ Die optimale Gestaltung der Schubverbände hinsichtlich des
Verbandstyps und der Verbandsgröße, der Antriebsleistung und
Geschwindigkeit
b
4. Die Möglichkeiten des fahrplangebundenen und des durchgehen-
den Tag»NachtmVerkehrs mit Schubeinheitene
Die Autoren, die sich mit der Behandlung der besatzungslosen
Schubprähme in den Häfen beschäftigens sind sich zumindest dahin-
gehend einig, daß die damit verbundenen Probleme eine klare organ
nisatorische‚ kommerzielle und juristische Regelung erforderna
Die unterschiedlichen Bedingungen in der Binnenschiffahrt ein-
zelner Länder, insbesondere hinsichtlich der Organisationsstruk—
tur, führen allerdings auch zu gegensätzlichen theoretischen Auf-
fassungen und praktischen Lösungene Im wesentlichen werden von
den Autoren drei Lösungswege für möglich gehalten:
a) Die Schaffung selbständigerg spezialisierter Betriebe, die
insbesondere das Bugsieren der Prähme außerhalb der Strecken»
fahrt übernehmen,
b) die Stationierung spezialisierter Arbeitskollektive der Ree-
derei in den Binnenhäfen und
c) die vollständige Übernahme aller Bugsierm und Abfertigungsm
arbeiten inidie Regie des Hafens.
Zumindest für die Bedingungen der DDR dürfte der zuerst genannm
te Weg schon vom Aufwand her kaum eine akzeptable Lösung darstel-
len„ Der zweite Weg, Betreuung der besatzungslosen Prähme durch
den Eigner„ d‚h. durch die Reederei? hat zwar den Vorteil„ daß
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keine besonderen Probleme bezüglich der Kostenverrechnung auftre-
ten und keine besonderen tarifarischen Maßnahmen erforderlich werm
den; er erschwert aer andererseits die exakte Abgrenzung der Vern
antwortlichkeitg die komplexe Leitung des Hafenumschlags und die
Anwendung ökonomischer Hebel, Bei dieser Variante sind ständig
betriebsfremde hrbeitskbllektive im unmittelbaren Wirkungsbereich
des ökonomisch und juristisch selbständigen Binnenhafenbetriebes
tätig. Im konkreten Fall ist dann nur sehr schwer feststellbar,
durch welchen Betrieb und in welchem Umfang die Erfüllung oder
auch die Nichterfüllung der Planaufgaben der Binnenschiffahrt
einerseits und der Binnenhäfen andererseits beeinflußt werdena
Von dieser Seite her ist die dritte mögliche Lösung? den Binnen»
häfen die volle Verantwortung für die Behandlung der Prähme im
Hafenbereich zu übertragen, doch die k0nsequentere„ wenn auch eiu
nige Probleme der Kostenverrechnung zu lösen und eventuell Tarif»
korrekturen erforderlich sinda» Es sei in diesem Zusammenhang der
Hinweis gestattet, bei der weiteren Klärung dieser Fragen die bei
den Eisenbahnen, insbesondere bei der Bedienung der Seehäfen, vor—
liegenden w positiven und negativen — Erfahrungen mit auszuwerten,
denn von der Sache her ergeben sich für die Behandlung besatzungs_
loser Prähme ganz ähnliche Probleme wie bei der Behandlung ("be-
satzungsloser") Güterwagen„ Selbstverständlich sind dabei die
für Werkhäfen und Handelshäfen unterschiedlichen Betriebsbedingunm
gen zu berücksichtigene
Im Prinzip gehören zu dem eben skizzierten Problemkreis auch
jene Fragen, die die Nutzung von Prähmen für Lagerzwecke betref-
fens Auch hier stehen kommerzielle und vertragrechtliche Pro-
bleme im Vordergrund, während von der technischworganisatorischen
Seite her kann wesentliche Schwierigkeiten für den Einsatz von
Schubprähmen für Lagerzwecke bestehen dürfteng Höchstens hin-
sichtlich der notwendigen Liegeplatzkapazität können sich je nach
den Bedingungen der einzelnen Binnenhäfen bestimmte technisch beu
dingte Einsatzgrenzen ergebene Ohne auf die im Kbnferenzmaterial
enthaltenen wertvollen Untersuchungen zu dieser Problematik näher
einzugehen, sei hier auf die Organisierung des Schutenverkehrs
in den Seehäfen und die daraus nutzbaren Erfahrungen verwiesen.
Weitere Untersuchungen erscheinen schon deshalb nützlich„ weil
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durch die mögliche Doppelfunktion des Schubprahmes als Transportm
raum u n d Lagerraum über längere Zeit ein flexibel gestalte-
ter und ökonomisch effektvoller Einsatz der Erahmflotte möglich
sein dürfte;
Mit dem Entstehen eines umfangreichen Parks neuer Fahrzeugty-
pen werden naturgemäß auch Fragen der Erhaltungswirtschaft auf-
geworfenq Zu unterscheiden ist prinzipiell zwischen der Instand-
haltung der Fahrzeuge der Schubschiffahrt sowie der Instandsetzungg
wobei die unterschiedlichen technischen und technologischen Be-
dingungen bei der Schubbootflotte einerseits und der Prahmflotte
andererseits beachtet werden müssen. Ziemlich einheitliche Auf-
fassungen bestehen dahingehend, daß die erforderlichen Instand—
heltungsarbeiten (vor allem Pflege und Wartung) möglichst unter
Verzicht auf Zuführung der Fahrzeuge zur Werft durch spezialisier-
te Arbeitskollektive in den Knotenpunkten des Schubverkehrs ausge-
führt werden solltene Keine einhellige Meinung besteht bis jetzt
bezüglich der Unterstellung der genannten Spezialbrigadenc Hin-
sichtlich der planmäßigen Instandhaltung der Schubfahrzeuge muß
— wie es im.Konferenzmaterial zum Ausdruck gebracht wird — von
zwei Grundforderungen ausgegangen werden:
ab Die durch die weitgehende Typisierung der Fahrzeuge gegebe-
nen Möglichkeiten einer rationellen Organisation der Instand-
setzungsarbeit können nur bei einer entsprechenden Konzentra-
tion der Eroduktion genutzt werden.
b) Der durch die neue Technologie der Schubschiffehrt im Transw
portprozeß erzielbare ökonomische Effekt darf nicht durch
Beibehaltung alter Technologien bei der Instandsetzung der
Fahrzeuge vermindert werden„
Für die technologische und organisatorische Realisierung die—
ser Grundforderungen enthält das schriftlich vorliegende Material
eine Fülle wertvoller Anregungen und konstruktiver Vorschlägea
Sicher wäre es für die Folgezeit auch nützlich, die mit der Or-
ganisation der Erhaltungsuirtschaft neu entstandenen methodischen
Erobleme der Planung der Instandsetzungsarbeiten näher zu unter—
suchen„ Schließlich sei zu dem hier behandelten Themenkomplex
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noch auf eine weitgehend offene Frage prinzipieller Natur hingew
wiesene Sie betrifft ausschließlich die periodische Instandset-
zung der Schubprähmee Es wurde nämlich verschiedentlich schon ere
örtertg die Prähme konstruktiv so auszulegeng daß die Baukosten
ein solches Minimum erreichen, bei dem auf eine periodische Inn
standsetzung überhaupt verzichtet werden kenne Die zur Klärung
dieser Frage notwendige Fixierung des vertretbaren Minimums an
technischer Sicherheit und die darauf aufbauende ökonomische
Nutzeffektsberechnung ist zweifellos ein lohnendes Objekt weitem
rer Wissenschaftlicher Untersuchungen zum Thema Schubsohiffahrte
In einer Vielzahl von Beiträgen des Konferenzmaterials wurde
zur optimalen Auslegung der Schubverbände und der zweckmäßigen
Technologie Stellung genommene Es ist einfach nicht möglichp in
einem kurzen Bericht das reichhaltige Gedankengut auch nur annän
hernd vollständig zu erfasseno Es sei mir daher gestattet? mich
mit einer gewissen Systematisierung der Wesentlichen Probleme zu
diesem Themenkomplex zu bescheidene
Eine erste Gruppe von Autoren beschäftigt sich vorrangig mit
dem Wirtschaftlichkeitsvergleich verschiedener Varianten der
Transporttechnologiei Ein relativ einheitlicher Standpunkt wird
vor allem dahingehend vertreteng daß für die meisten Binnenschiffe
fartsrelationen Alternativentecheidungen heute im Prinzip nur
zwischen dem "reinen" Schubverbandg dem Selbstfahrer und dem schien
benden Selbstfahrer zu treffen sindg während dem konventionellen
Sohleppbetrieb keine echte Perspektive eingeräumt wirde Richtig
wird auch in den meisten Darlegungen davon ausgegangen? daß es
keine "a.priori Überlegenheit" einer bestimmten Technologie gibt,
sondern die ökonomisch optimale Lösung immer nur für konkrete Ver-
kehrsrelationeng dche in Abhängigkeit von den Wasserstraßenverhält-
nissen und den Bestimmungsmerkmalen des Güterstromes, ermittelt
werden kenne
Ein zweiter Problemkreis betrifft die Ermittlung der ökonomisch
günstigsten Verbandsformationena Die diesbezüglichen Untersuchun-
gen stehen in engem Zusammenhang mit solchen über die optimale Gröu
ße von Schubverbändene Das Hauptproblem besteht dabei darin, zwi-
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schen den beiden divergenten Tendenzen, nämlich höherer Sicher»
heit und besserer Manövrierfähigkeit auf der einen Seite und der
mit zunehmender Ladefähigkeit möglichen Kostendegression auf der
anderen Seite, die optimale Lösung zu finden. In den vorliegen-
den Beiträgen wird nachgewiesen, daß es auch in dieser Beziehung
kein allgemeingültiges Optimum gibt, sondern selbst für einzelne
Strecken einer gegebenen Wasserstraße müssen häufig unterschied»
liche Verbandformationen und —größen gewählt werden. Interessant
ist in diesem Zusammenhang zweifellos auch die Frage nach dem
ökonomischen Nutzeffekt bestimmter wasserbaulicher Maßnahmen im
Interesse einer Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Schubschiff—
fahrt.
Das komplizierte Problem der optimalen Antriebsleistung und
Geschwindigkeit von Schubverbänden wird in einigen wenigen Beiträ=
gen andeutungsweise behandelt, darüber hinaus aber in einer spe—
ziellen, äußerst gründlichen Arbeit von Dr. Busch zum ausschließ-
lichen Gegenstand der Untersuchung gemachte Vor allem die metho-
dologische Erfassung und Quantifizierung der funktionalen Zusam—
menhänge zwischen dem technischen Leistungsvermögen und den öko—
nomischen Kategorien Kosten, Preis, Gewinn führen zu wertvollen
Erkenntnissen über den unter konkreten Bedingungen gültigen Opti-
malbereioh. Die Auffassung des Optimalbereiches als eine dynami-
sche Größe und die quantitative Bestimmung der Einflußfaktoren
ist für die perspektivische Planung im Bereich der Schubschiffahrt
von nicht zu unterschätzender Bedeutunge Sicher wird es zweck—
mäßig sein, zu einigen Thesen die Diskussion fortzusetzen. Das
könnte z.B. die Wahl des Optimalkriteriums - wo die Meinungen noch
auseinandergehen — oder auch die Einflüsse der Mechanisierung und
Automatisierung sowie der täglichen Fahrzeit auf die optimale Ge-
schwindigkeit betreffen. In diesem Sinne tragen die hier vorge-
legten Untersuchungsergebnisse dazu bei, den wissenschaftlichen
Meinungsaustausch zu fördern und zu belebena
Abschließend soll zu einem Schwerpunkt Stellung genommen wer-
den, der die Betriebsform der Schubschiffahrt betrifft. In dem
einen oder anderen Beitrag werden auch die Möglichkeiten des
fahrplangebundenen Verkehrs und des durchgehenden Tag«Nacht—Ver—
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kehre erörtert„ Dabei gehen die Meinungen relativ weit auseinan-
der. In erster Linie wird auf die bekannte Tatsache verwieseng
daß die aus der Wasserstraße resultierenden natürlichen Störfak-
toren des Schiffahrtsbetriebes dem fahrplangebundenen Verkehr
ernste Hindernisse in den Weg stellen„ Als ähnlich wirkender
Hinderungsgrund wird die Diskontinuität der Güterströme genannt.
Dessenungeachtet wird von einer Reihe von Autoren gerade im Zu-
sammenhang mit der Einführung der Schubschiffahrt dem fahrplanw
gebundenen Verkehr in der Binnenschiffahrt eine größere Perspek-
tive eingeräumt. Die für die Organisation des Transportablaufs
günstigen technologischen Voraussetzungen der Schubschiffahrt
erneuern auch die Forderung nach Einführung des durchgehenden
Tag—Nacht=Verkehrs in der Binnenschiffahrt. Allerdings wird der
dadurch mögliche ökonomische Nutzen verschiedentlich noch recht
skeptisch beurteilto Wenn man berücksichtigt, daß zu beiden Pro»
blemen in einer Reihe von Ländern bereits praktische Erfahrungen
unter den Bedingungen der konventionellen Binnenschiffahrt gesamm
melt wurden, dann erscheint es doch zweckmäßig, den fahrplangebunw
denen Binnenschiffsverkehr und den durchgehenden Tag—NachmVerkehr
in die Diskussion über die weitere Entwicklung der Schubschiffw
fahrt mit einzubeziehena
Gestatten Sie bitte ein abschließendes Worte Für die Abfassung
dieses Berichtes lagen mir einige hundert Seiten Manuskript vor,
über die ich in ca. 20 Minuten zu berichten hatte„ Sie werden
verstehen„ daß es unter diesen Bedingungen einfach unmöglich ist,
die Auffassungen der Autoren auch nur annähernd in der ihnen ge-
bührenden Weise zu würdigen. Ich habe deshalb im allgemeinen
auch auf Namensnennungen verzichtet. Gleichzeitig konnten nicht
ale Probleme berücksichtigt werden, die sich in den Komplex
"organisatorischeg ökonomische und juristische Fragen" einordnen
lassen. Naturgemäß mußten Schwerpunkte gebildet werden, um we-
nigstens in groben Konturen den Gesamtkomplex zu umreißen und
einen Rahmen für die hoffentlich recht rege Diskussion abzustecken.
Mit diesem Wunsche beende ich meinen Bericht und danke Ihnen für
Ihre Aufmerksamkeit»
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Diskussionsleiter„ Herr Dre B u z m a n n 2
Wir eröffnen unsere Diskussion zum Komplex "Organisatorische,
ökonomische und juristische Fragen"„ Als erster hatte Herr
Dip1„_Ing„ Fröhlich von der Forschungsanstalt für Schiffehrt„
Wasser— und Grundbau, Berlin„ um das Wort gebeten. Ihm folgt
Herr Generaldirektor Magiera‚ Vereinigung der Binnenschiffahrte—
betriebe. Flußschiffswerften und Binnenhäfeng Warschau„
Herr Dipl.—Ing„ Ja F r ö h 1 i c h :
Meine sehr verehrten Damen und Herren!
In meinem Diskussionsbeitrag möchte ich kurz auf die inzwischen
in der DDR geschaffenen gesetzlichen Bestimmungen für die Trans»
portabwicklung in der Schubschiffahrt eingehena
Seit dem 1. Juli 1966 sind in der Deutschen Demokratischen
Republik im Rahmen der Transportverordnung gesetzliche Bestimmunm
gen auch für die Schubschiffahrt in Kraft getreten, auf die in
den vorliegenden Beiträgen infolge ihrer zeitlich erfolgten Druck»
legung noch nicht Bezug genommen werden konnte„ Insbesondere be-
rücksichtigt die 109 Durchführungsbestimmung zur Traneportverw
ordnung vom 12, Mai 1966 die Belange der Schubschiffahrt„ Es
wurde darin im wesentlichen festgelegt, deß bei der Bereitetelm
lung der Schubprähme zur Beladung oder ihrer Rückgabe nach der
Entladung die Übergabe/Übernahme nach einem in der genannten
Durchführungsbeetimmung abgedruckten Formular protokollmäßig
vorzunehmen ist„ Der Transportbeteiligte oder Umschlagsbetrieb
hat nach Beendigungjäer Be— oder Entladung diese Übergabe—/Über»
nahmebeetätigung den Frachtpepieren beizufügen und dem überneh=
menden Schiffsführer bei der Rückgabe der Schubprähme mit zu
übergeben. Traneportbeteiligte im Sinne dieser Transportverm
ordnung sind die Absender und Empfänger von Gütern sowie die
Be— und Entlader und Besteller von Transportreume Mit der Über“
nehme der Schuhprähme durch die Traneportbeteiligten oder die Um»
schlagebetriebe sind diese jeweils für das Schiffw seine Ausrüstung
und die darin befindlichen Güter verantwortliche Über die bei
der Übergabe/Übernahme festgestellten Mängel sind in der Bem
stätigung entsprechende Vermerke enzubringene
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Mit dem Transportbeteiligten oder Umschlagebetrieb kann für
die Bereitstellung von Schubprähmen auch ein anderer Platz als
die Ledev oder Löschstelle vereinbart werdene Für die Einrichtung
und Unterhaltung dieser Plätze entsprechend den Bedingungen der
Schubschiffahrt sind die Transportbeteiligten oder Umschlagsw
betriebe verantwortlich„ Für die Bereitstellung von Schubprähmen
können Stellzeiten in den Transportverträgen‚sowie in den Ver»
trägen mit den Umschlags— und Speditionsbetrieben vereinbart
werdena Dabei gelten die Indem und Löschfrieten als gewahrt?
wenn die nach ihrem Ablauf nächstfolgende Stellzeit eingehalten
wirda
Die sich nach der Bereitstellung ergebenden Verholarbeiten
obliegen dem Transportbeteiligten oder Umschlagsbetrieb. Für
die vom Bereitstellungsplatz bis zur Lade» oder Löschetelle notn
wendigen Verholarbeiten können den örtlichen Bedingungen entspre-
chend zusätzliche Fristen vereinbart werden„A1l1e zwischen der
Übernahme und Rückgabe anfallenden Arbeiten am oder im Schubprahm
haben die Transportbeteiligten oder Umsohlagsbetriebe zu erlem
digen. Das sind z„B. das Festmachen‚ das Trimmen sowie das Ver=
schließen und Verplomben der Iaderäume bei gedeckten Sohubprähmens
Der Transportbeteiligte oder Umschlagsbetrieb hat vor Übergabe
der Frachtpapiere den Schubprahm zu pegeln und das Ergebnis im
Frachtbrief zu vermerken. Der Belader oder Umschlagsbetrieb ist
für eine sichere und ordnungsgemäße Beladung verantwortlich und
hat bei stark wasserhaltigen Gütern alle bis zur Rückgabe des
Schubprahms angesammelten Wasserrüokstände zu beseitigen„ Nicht
ordnungsgemäß und sicher beladene Schubprähme kann die Binnen-
reedsrei zurückweisen„
Weiterhin ist die Höhe des Schiffsliegegeldes speziell für
Schubprähme und die Nutzungsentschädigung bei Beschädigung von
Schubprähmen festgelegt worden;
Inwieweit sich allerdings diese Ihnen in ihren wesentlichen
Merkmalen vorgetragene gesetzliche Regelung entsprechend der
10. Durchführungsbestimmung zur Transportverordnung in der Praxis
bewähren wird, müssen wir der Zukunft überlassen. Für uns wäre
es aber noch interessant, auch zu erfahren, ob und welche ge—
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setzliohen Bestimmungen diesbezüglich in anderen Schubschiffahrt
treibenden Ländern geschaffen worden sind.
Ich danke für Ihre Aufmerksamkeit„
Diekussionsleiter:
Ich danke Herrn Fröhlich und bitte Herrn Generaldirektor Maeiera
um seinen Beitrag„
Herr Generaldirektor M a g i e r a 2
Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Der Transport auf Binnenwasserstraßen gewinnt in der Volks»
republik Polen ständig an Bedeutung. Diese Tendenz wird sich in
den nächsten Jahren in dem Maße fortsetzen„ wie die Schiffahrtsm
wege weiter ausgebaut werden„ Die Erfahrungen, die in der ganzen
Welt gemacht worden sind, beweisen, daß der Betrieb von Sohubveru
bänden bessere wirtschaftliche Ergebnisse bringt, als wenn man
massengut in großen Mengen in konventioneller Weise transportiert.
In der Zukunft werden aber gerade diese Massenguttransporte beu
sonders stark ansteigen. Aus diesem Grunde interessieren sich
unsere Experten ernsthaft für die schnelle Entwicklung der Sohubw
schiffahrt in der Binnensohiffahrt„
Die Teilnehmer unseres Symposiums hatten die Möglichkeit, gev
neue Kenntnis von„nem polnischen Bericht zu nehmen. Sie haben
sicherlich Kenntnis erhalten über die Bereicherung technischer
Gedanken sowie auch über die großen Schwierigkeiten, die wir
überwinden mußten und die wir noch zu überwinden haben, damit
wir in breiter Weise das Schubsystem in unserer Binnensohiffahrt
anwenden und so die planmäßig vorgesehenen Ergebnisse erzielen
können, was die Produktivität der Tonnage betrifft‚ die Arbeit
der Schiffsbesatzungen und vor allem positive wirtschaftliche
Ergebnisse. Im Laufe der letzten Jahreg seitdem wir die Schubw
schiffahrt einführten‚ mußten unsere Reedereien die traditionelm ‚
len Methoden der Schiffsführung und der Verwaltung ändern„ Man
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mußte vielfache Erobleme bewältigen; Probleme auf dem Gebiete
der Organisation? der Technik und der Technologie‚ der Abfertim
gung in den Binnene und Seehäfen und andere Probleme„ so der
Pereonalausbildungg Lohngestaltung uewgg waren zu lösena
Der Prozeß der Einführung der Schubschiffahrt in unserem Land,
die der dominierende Faktor bei der planmäßigen Entwicklung der
Binnenschiffahrt für den Zeitraum von 1966 bis 1970 ist, voll»
zieht sich schnella Im Jahre 1965 haben wir bereits das Doppelte
an Transportleietung im Vergleich zur vorangegangenen Planperiode
erzielt„ 1970 wollen wir wieder eine Verdoppelung der Resultate
im Vergleich zu denen von €965 erreiehen„ Neben der Sohubeehiff»
fahrt wird es bei uns freilich auch weiterhin selbstfahrende
Iastkähne gebens
Die vorliegenden Berichte? das Diskuesionsmaterial und der
außerordentlich interessante Gedankenaustausohewerden uns dazu
dienen, besser zu lernen, wie die Schubschiffahrt in unserem
Lande allen Erfordernissen angepaßt werden kann„ Ich möchte
vor allem das kostbare Material hervorhebenä das die Gestaltung
der Sohiffahrtswege für die neue Betriebsart zum Gegenstand hatg
Die Arbeiten zur Verbesserung der Waseerstraßenverhältnisse
werden durch die ständige Verstärkung und Erhöhung der Tonnage
bedingte
Unsere Direktion ist der Ansicht, daß es nötig Wäreg den
Gedankenaustausch über technische Fragen? den Betrieb und auch
über die wirtschaftlichen Probleme in der Sehubschiffahrt„ der
in so begrüßenswerter Weise durch uneere Freunde in der DDR eine
geleitet wurde, auch in beiderseitigen Arbeiten der Transport»
kommission unserer Länder sowie im Rahmen der Traneportkommiasion
des Ratee für gegenseitige Wirtechaftshilfe und im Rahmen der
Traneportkommieeion der UNO fortzueetzen„ Das wird für die zu»
künftige Entwicklung der internationalen Transporte auf dem Was»
eerwege vorteilhaft sein„ wie es der Herr Verkehrsminister der
DDR bei der Eröffnung gesagt hatm





Ich denke Herrn Magiera für seinen Diskussionsbeitrag. Als
Nächster wird Herr Wagner als Hauptbuchhalter des VEB Deutsche
Binnenreederei die ökonomischen Ergebnisse der Schubschiffahrt
der DDR im 1, Halbjahr 1966 behandeln,




Es darf unterstellt werden„ daß Vorhaben mit erheblichen
Kapitalinvestitionen heutzutage allgemein mit gründlichen
ökonomischen Voruntersuchungen verbunden werden. Dabei muß man
inebesondere bei neuartigen Verfahren oft mehr oder weniger von
theoretischen Überlegungen ausgehen, weil effektive Erfahrungen
in ausreichendem Maße noch nicht vorliegen„ Es ist daher sehr
verständlich, deß die Ökonomen begierig sind, recht bald nach
dem Wirkeamwerden.von Investitionen deren effektive ökonomi-
sche Auswirkung nachzuprüfen„
Herr Dip1„oecs Taegener von der Forschungsanstalt für
Schiffehrts Wasser- und Grundbau hat dankenswerterweise
die ökonomische Entwicklung der Schubschiffehrt im VEB Deutsche
Binnenreederei im Jahre 1965 ausgewertet. Dieser Beitrag ist
in Heft 9 der Schriftenreihe Schiffahrt der Mitteilungen der
Forschungssnstaltwfür Schiffahrts Wasser— und Grundbau, Berlin,
veröffentlicht sordene Mit meiner Stellungnahme zur Entwick-
lung im ersten Halbjahr 1966 soll versucht werden, die Schluß-
folgerungen von Herrn Taegener an Hand effektiver weiterer
Ergebnisse zu untermauern bzw„ ergänzende Feststellungen zu
treffen.
Eine entscheidende Erkenntnis muß an den Anfang von ökonom
mischen Betrachtungen beim Übergang auf die Schubsohiffahrt gem
setzt werdene achder Art der Investitionen und der Liefermög-
lichkeiten kommen die Schubeinheiten erst nach und nach zum Eine
setz, so den nicht jeweils sofort eine gesamte Verkehrsrelation
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auf die neue Betriebsweise umgestellt werden kann. Wir haben
daher zu verzeichneng daß in den Jahren ab 1955 bis zum vollen
Wirksamwerden und Abschluß des Investitionsprogramms für den
Sohubbetrieb ein Nebeneinander unterschiedlicher Betriebsweisen
auf den Wasserstraßen unserer Republik besteht, so daß Schluß—
folgerungen auf Grund von effektiven Werten aus dem Betriebsab»
laut jeweils nur bedingt gezogen werden können, d„h„ sie müssen
immer im Zusammenhang mit dem jeweiligen Stadium des Nebenein-
ander: von Schubtechnologie und konventioneller Betriebsweise
ausgelegt werdens
im Ergebnis der Untersuchungen für das erste Halbjahr 1966
kann folgendes gesagt werden:
Der Vergleich eines halben Jahres mit einer vollen Navigation
wie 1965 ist durchaus gerechtfertigt, da die besonderen meteorow
logischen Bedingungen dieses Jahres auch im Sghubverkehr mehr
Einsatztage M besonders in dem*ersten Quartal — als in den vern
gangenen Jahren ermöglichtena Wir können daher mit einigermaßen
Berechtigung erklären? daß im Durchschnitt der ersten sechs
Monate eine nach dem gegenwärtigen Stadium als typisch zu beu
zeichnende volle Navigation bei uns vorhanden wars
Die Anzahl der Lastreisen betrug im Jahre 1965 für den Schub=
transportraum im Durchschnitt 41,D8„ Im ersten Halbjahr 1966
warden bereits 24?45 erreicht„ Sofern kein anormales Winter—
Wetter im Dezember 1966 eintritt? kann damit gerechnet werden,
das die Anzahl der Iastreisen auf ca„ 48 — 49 im Jahresmaßstab
steigen wirdm Das Ansteigen der lastreisen ist um so bemerkenswer-
terg als zugleich die durchschnittlichen Transportweiten sich
gegenüber dem Vorjahre um 20 Prozent erhöhten„ Es ist somit
deutlich zu erkennen, daß die Hinzunahme von Relationen mit
einem größeren Aktionsradius sich nicht negativ auf die Anzahl
der Umläufe (Lastreisen) ausgewirkt hate
Es kommt darauf an? diese Behauptung in der weiteren betrieb-
lichen Praxis zu erhärten und hier besonders Schwerpunktrelationen
zu nntersueheng Hierbei müssen meines Erachtens insbesondere
folgende Fragen beantwortet werden:
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Zügige Übergabe der Sohubprähme an den Beladeetellena Veru
meiäung von Wartezeiten dieser Frähme vor der Beladung.
Schnellste öeladumgg zügiges Abziehen dieser Prähme nach voll»
emüoter Beladungm Rationellete Nutzung der Kopplungemethoäen und
zügige Zueammenstellung der'Verbändee Abfahrt der komplettierm
tem Sohubverbände„ Diese einzelnen Teilvorgämge im Fall der
Kooperation mit der Entlaäeetelle zu untersuchen? ist genau
eo wichtige
Für äie Fahrtarbeit ist äie Verantwortung und Klärung der Frau
ge der Geeehwinäigkeitekontrolle während der Fahrt wiohtigg Gea
eohwindigkeitebehinäerungen Während der Fahrtg Aufenthalte
während äer Fahrt; imebeeomdere der hier schon lebhaft diskuw
tierte äeh1eueenvoxgamg„ Sonstige Liegew und Wartezeiten während
äer F@hTü@ Eo ist durchaus dem Hinweis des Herrn Dre Mironov
eue äey Ufi S5R‚ äer hier heute zu technologischen Fragen im
Sohubverkehr gesprochen hatg zuzuetimmens wenn zu sagen ist‚
äafi äie etatietieohen und Abreohnungsmethoden gerade durch den
Sohubverkehr einer ßeeonäeren Verbesserung und Verfeinerung bem
dürfeng
ßer Aufbau äer teehnologieohen Konzeption in äer Binnenreede»
roi berüekeiohtigt diese vou mir herauegeetellten Elemente dee
Treneportprozeeeea im weeemtliohen in seiner Struktuyg Ee
kommt aber äareuf an? üurob laufende statistische Auswertung
naoh exakten Unterlagen die gewonnenen Erkenntniaee etändig zu
verbeeeezm unä zu verfeimerng Insofern ist Herrn Teegener duxohu
aue zmzuetimmemg wemm.er auf ßeito 243 des vorgelegten Heftee
erklärt? deß ameh äer Umlaufzeit der Schubpxähme und wkähne
mehr eäe bieher Beachtung geeehenkt weräen eollteä weil sich
die äeitem äureh oxgemieatorieohe Maßnahmen wesentlich eemkem
fit ”xität der eingeeetzten Schubtonmege wurde bei
teohnl ohmwirteohaftllohen.Kennziffern gemeeseng die
„oeportmemge oder Trameportleiecung je Tag umä Eiohtomne








Bei äer ersten Kennziffer ist somit eine Steigevnne auf
ÄQOQ9 Prozent? bei de? zweiten Kennziffer sogar eine ‚ueigermmg
auf 14699 Prozent erreicht Wordena
In unserer betrieblichen Praxis ergab eieh die Notwendigkeiig
eine Synühese aus den Kennziffern für Erfüllung ier Tennenaufgem
be unä Erfüllung der Tonnenkilometeraufgabe zu findema haben
dafür den Begriff einer Art Bruttoproduktiom naeh Meßwera
wickelte Auf äieeer Grundlage können wir eagem„ äaß gei
dem vergangenem Jahr die Effektivitäk im Sehubverke‚
Bimnenreeäerei um rund 30 Prozent geeiiegen ieto Eie veränäerw
lichen Waeeerverhältniese waren hierfüw keine*Grund1ege? äena
wir hatten im vorigen Jahre eifie duxehsehniitiiehe A1
vom 8797 Prozent und im ersten Halbjahr dieses Jahree 8799 ?Iem
zeutg eo äaß also äie Verbesserung in erster Linie äureh dem
beeeerem Ablauf im effektiven Traneportpiezeß erreicht WOTÖSH
ieta
Vergleicht man die Proäuküivität dee eingeeetzten Schubiranem
pertxaumee mit anäeren Teehnologien‚eo zeig? eieh vor allem
bei den Motergüterechiifen eine weit höhere Froduktivicaie
Herr Teegener stellt das dar durch äie Kennziffern bei Moiorm
güterschiffen
Transportmenge je Tag und Eichtonne 1965 799% kg?
Traneportleistung aber 26?6 ükma
Eine unmittelbare Vergleichbarkeit diese? Werke zwischen
eelbetfahrenden Einheiten und Schubbetrieb ist für die Binnenm
Eeederei nicht gegeben? da grundsätzlich erhebliche Untereehieee
in der Traneportweite liegen? bei den Motorgüterechiffen im
Durchschnitt 335 km? im Schubverkehr 70 bie 80 km„ Znegeeemi
läßt sich aber bei Übexprüfung der Effektivitäieentwiekiung
fü? beiäe Traküionen feetstellena daß im ersien Halbger 1965
zu 1965 der Sehubverkehy gegenüber äen Moiorgütereohiffen eieh
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um 15 Prozent effektiv verbessert hat.
Herr Taegener hat in seinen Ausführungen darauf hingewiesen?
daß diese große Unterschiedlichkeit in der Effektivität vor
allem darin liegt, daß der Schubverkehr noch einen weit höheren
Leerfahrtanteil als die Motorgüterschiffe zu verzeichnen hatg
Aus dieser Tatsache und aus anderen parallel wirkenden fatsae
chen erhärtet sich die Forderung, daß mit allen Mitteln erkannt
und versucht werden muß, die Reserven im Umlauf der Schubprähme
aufzudecken undxauszuschöpfen. Eine endgültige Aussage über die
ökonomische Wertigkeit im Vergleich zwischen Motorgütersehiff
und Schubverkehr kann daher nicht auf der Grundlage der Effektim
vität des Transportraumes‚ sondern eher auf der Grundlage eines
Vergleichs der Rentabilität gegeben werdena
Der entscheidende Faktor im Schubverkehr ist die Schubkraft„
In den Planungs— und Abrechnungsunterlagen unseres Betriebes ist
bisher der Schubverkehr ähnlich eingegliedert wie die kcnventioe
nellen Betriebsweisen. Die Planung und Abrechnung für Kapazität
und Leistung bestand nicht in gleicher Weise wie für den Transporte
raum bei der Schubkraft. Die Praxis hat uns besonders gelehrt?
daß der entscheidende Schwerpunkt in der Leitung des Betriebes
und dieser neuen Technologie aber auf die Schubkraft und die
dabei tätigen Menschen gelegt werden muB„ Daher werden wir ohne
weiteres die Schlußfolgerung ziehen müssen, unsere Planungsw und
Abrechnungsmethoden für die Schubkraft und ihren Einsatz wesent=
lieh stärker zu differenzieren und zu verbesserne
a2
In seinen Ausführungen wirft Herr Taegener die Frage auf?
ob es zweckmäßig ist, statt einzelner Fahrzeugarten bestimmte
Verbandsarten abzurechnene Wir sind der Meinung, daß für den
Aufbau einer Kostenträgerrechnung wahrscheinlich in erster Linie
die Relation, d„h„ also die Transportstrecke in Frage kommen Wird„
Wesentlich wird es dann sein, diese Erfahrungen und Erkenntnisse
zu differenzieren nach den dabei einzusetzenden Verbänden? um
ökonomisch optimale Aussagen treffen zu könneng
Zur Rentabilität ist zu sagen, daß der Schubverkehr im Jahre
1965 im Verhältnis zu den übrigen Traktionsarten bereits ein
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günstiges Bild aufwies. Das Verhältnis Kosten zu Einnahmen
betrug
bei den Schleppkähnen 10021039
bei den Motorgüterechiffen 1002120 und
im Schubverkehr 100s145„
Auch das erste Halbjahr 1956 läßt diese Situation erkenneno
Es läßt sich somit sagen, daß die Aussage für 1965 nicht ein
Zufall einer vorübergehenden Entwicklung, sondern die Erhärtung
der theoretischen Überlegungen zu Beginn des Vorhabens darstellt,
Für uns ist der Hinweis wichtig, daß die hohen Durchschnittskon
sten der Schubboote bezogen auf Brutto—Tonnenkilometer im Verm
gleich zu den Kosten der Schlepper der konventionellen Flotte
noch überhöht ersoheinens Auch im ersten Halbjahr 1966 trifft
diese Situation wieder zu, und zwar war die dchubkraft je 1000
Brutto—Tonnenkilometer um 33 Prozent teurer als die Schlepperw
flotte — nicht die Schleppkähneflotte‚ sondern die Schlepperm
flotte. Insgesamt aberg in der Kombination der Schubkraft und
der Schubtonnage, hat der Schubbetrieb den absoluten Vorrang
in der Wirtschaftlichkeit behalten und weiter vergrößert, so
daß im Verhältnis zu den Motorgüterschiffen m auf der Grundlage
einer Vergleichbarmachung — der Sohubverkehr auch im ersten
Halbjahr in der Rentabilität um 35 Prozent besser Ware
Auf Grund der Auswertung der Darlegungen von Herrn Taegener
und der Analyse, die wir aus unserer Arbeit gezogen haben? kann
man ungefähr folgende Zusammenfassung geben:
Auch bei uns hat sich die erhebliche wirtschaftliche Überlem
genheit des Schubbetriebes gegenüber den konventionellen Be-
triebsweisen durch Nachweis und effektive ökonomische Kennziffern
erhärten lassen. Die Frage nach den ökonomischen Grenzen der
Sohubschiffahrt‚ die seinerzeit noch in Heft 3 der Schriftenreihe
Schiffehrt der Forschungsanstalt gestellt wurde, ist zumindest
angesichts der Ausweitung der Transportstrecken im Jahre 1966
bei uns positiv beantwortet wordena Aber diese Frage muß wohl
anders gestellt werden. Sie müßte lauten: “Welche Technologie
für den Einsatz der Schubkraft und der Schubprähme wird den
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ökonomisch besten Erfolg bringen?" Wir müssen dabei davon aus-
gehen, daß die Güterströme sich nicht der Technologie anpassen,
sondern daß die Technologie sich den Güterströmen anpassen muß„
Mit der starken Ausweitung des Schubverkehrs gn der Transportmenge
wird sich angesichts des häufigen Wechsels in den Güterströmen
die Kapazität des Schubbetriebes dieser Wechselhaftigkeit anpasw
sen müssen. Je beweglicher und je anpaesungefähiger sie ist?
um so geringer werden die unproduktiven Zeiten seing Der Schub-
traneportraum muß daher immer dort zur Verfügung stehen, wo er
entsprechend den Güterströmen benötigt wird„ Die Schubkraft, das
sind die Fahrzeuge mit hohem Investitionewert und hohen laufenm
den Kosteno Ihre ständige volle Auslastung entsprechend den navi-
gatorisohen Bedingungen wird daher der Schwerpunkt unserer teche
nologiechen Konzeption und Kontrolle sein„ zur Sicherung des Optim
malen ökonomischen Nutzeffekte im Schubverkehr wird sich unsere
Planungen und Abreehnungsmethode mehr als bisher auf neue Bedinw
gungen einstellen müssen, insbesondere in der Untersuchung für
Kapazität, Leistung; technischmwirtschaftliche Kennziffern‚ Aufm
gliederung der Umläufe nach Fahrtarbeit„ örtliche Arbeit und Liem
gezeiten mit dem Schwerpunkt der Untersuchung nach den wichtig»
eten Relationen.
Ich danke für Ihre geechätnte Aufmerksamkeit?
Diekueeionsleiter:
Ich danke Herrn Wägner für seinen ausführlichen Beitrage Als
nächster Diekuesionsredner hat sich Herr Diplom=Gese1lechaftsm
wissenschaftler Kostial„ stellvertretender Direktor des VEB
Deutsche Binnenreederei, Berling gemeldet, Er wird zu organisam
torischen und technologischen Problemen der Schubschiffahrt sprec
ohen„
Herr Dipl„mGesellschaftswiseenschaftler K o e t i a l 2
Meine verehrten Anwesenden!
In meinem Diskussionsbeitrag versuche ich? zwei Gedanken zum
Ausdruck zu bringen, die die technologische und organisatorische
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Eroblamatik zum Inhalt haben und die gemeinsam miä dan teehnlw
sehen Löaungswegem die Wirtechafülichkeiü äas Schubbetyiäbe bew
atlmmeng Naüürlich stehen sie auch in engem Zugammemhamg mit ä@n
jeweiligen spezlfiamhen Wasserstraßenbeäingungäm aowie äen vorm
handenen geaellschaftlichen Verhältnisßgnw Daher muß ich bei
der Einschätzung der organlsatoriachen Aufgaben im Schubbetrieb
davon ausgehen? äaß am bei uns in äer Deutachen Demokratischen
Republik nur einen volkaeigenen Binnenachiffahrügbetrieb, die
Deutsche Binnenreedereig gibt? iie durch Staatliche Veroränunw
gen alleiniger Hauptfrachfi führar isü und äaher die besfem Vorm
ausaetzungen für eiaan umfasgenden Einsa%z und die Auaüauachbarm
keit sainer Arb@itsmiü%el vom Standpunkt der Eigentumsverhälüniaw
36 auä besitzfia Umsomahr besieht daher für uns äiä Notwandigkeifi g
äie baatehenäen gesellschaftlichen Vorteile voll zu nuüzen unä
solche technologischen und organisatorischen Vorauasetzungen
zu achaffeng die elmiga Nachtgile„ hervorgeräfen äurch die bestem
henäen Waaserstraßenbeäimgungen5 wenigstens üeilweise kompenw
ßierena
Der eimg Gääüfl kä meiner Auaführungen behandelt die aus unsem
rer Praxis geaämmülüe Erfabrungg daß de? Sohubbeürieb bei der
Durchßetgung einer umfassenden Tranaporttachnologie einen förm
äermdem oder begümatigenden Einfluß hat„ Die begünstigauäen
Faktoren des Söhubbatwiebs auf äia Ausarbeiüumg einer solchen
Genaraltachnologia fiaa volkaaigenen Batrlabes leasen aiah wie
folgt zuäammenfaasena
16 Die Sahubflotte läßt aich unkomplizierüer in feB%e Rela%ionen
einorfineng und 95 ergeban sich bessere Voraussetzungen bei
fier Berechnung unä Durchßetzung der Technologiea
29 Schubprähme und Schubboote sind bei Störungen dea Transpor®=
ablaufääa Z339 bei Waasexaiandaechwankungeng Güterverlagem
rungen unä Veränderungan dgr Güfi eraürömeg ohne Schwiarigkeiw
lau zwischen den einzelnen Traflsporfiwelafi ionen auszntauscheng
Bäi üem Auaüauech konventioneller Fahrzeuge müesen dagegen
beatlmmta Faktofamyuuag äie Abm@saungen der Fahrzeuge unä
auch die Belange äer Besafi zungemgmifi berücksichtigt werden„
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3. Der Einsatz in ständigen Verkehrsrelationen beinhaltet
auch technische Vortei1e„ Die Plsnreparaturen können entspre-
chend den Einsatzgebieten auf bestimmten Werften vorgenommen
werden, so daß weitgehend unwirtschaftliche Leerfahrten verw
mieden werden. Eine lange gestellte Forderung, und zwar die
Einführung aeg Heimatwerftprinzips‚ ist damit eher
möglich und schneller durchzusetzen, Allerdings ist zu be-
echten? deß bei der Festlegung der Kapazität eine gewisse
operative Reserve zu berücksichtigen iste
4„ An den Knotenpunkten des Schubverkehrs konnten Wartestellen
für Prähme und umgerüstete Schleppkähne eingerichtet werden.
Diese wurden bestimmten Relationen bzw. Meisterbereichen
zugeordnet„ so daß auch in der technischen Wartung und Pflege
der Transportmittel eine Planmäßigkeit gesichert ist.
5„ Für die Schubbootbesatznngen ergeben sich Vorteile durch den
Einsatz der Boote in bestimmten Bereichen. Die Besatzungen
werden überwiegend von den in diesem Bereich beheimateten
Binnenschiffern gestellt, wodurch eine bessere kulturelle
und soziale Betreuung möglich isto
Noch einige Bemerkungen zur Ausarbeitung der Genereltechnon
logie unseres Betriebes.
Zur Bestimmung der günstigstenverbendsertauf jeder Transporte
relation wurden als Optimierungsaufgabe jeweils bis zu 24 Verienw
tenberechnungen durchgeführt, um die größte Effektivität der Techw
nologie der einzelnen Strecken in erreichen„ Es wurden der Nor-
malbetrieb und der Schichtbetrieb unter Berücksichtigung der
verschiedenen Verbandssrten und der technischen Varianten der
eingesetzten Transportmittel zugrunde gelegt„ Die folgenden
Kennziffern waren dabei Bewertungsgrundlage:
die Ladungstonne je Eichtonne„
die Iednngstonne je Arbeitskrsft„
die Ladungstonne je PS sowie
die Kosten je Isdungstonne.
Die einzelnen Kennziffern wurden gleichgesetzt, weil die tat-
sächlichen Verhältnisse der Werte zueinander im Rahmen dieser
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Erarbeitung nicht ermittelt werden konntene Daher erhebt die
Auswertung der einzelnen Varianten noch keinen Anspruch auf
eine endgültige wissenschaftliche Aueeagea
wir haben uns die Aufgabe gestellt, noch heeeere Werte bei
der Festlegung der Generalteehnologie für 1967 zu erarbeiten
und dafür zugrunde zu legena Dazu wurden bisher auf der Trans»
pertrelation Königewneterhaueen e Berlin Varianten eines Normal»
und Sehiehthetriebee pxaktieeh erproht„ Dabei wurde im Normal»
betrieb (flämstendenmßetrieh) sowie im Schichtbetriehg am. im
16?? 20» und 24—StundennEetrieh9 mit unterschiedlichen Besatzungen
stärken gefahrene Bei dem 16«Stunden—Betrieb wurde mit vier
Arbeitskräften gefahren? wobei sich ständig ein Beeatzungemitm
glied im Wechsel an land hefande Im 24-StundenmBetrieb bestand
die Besatzung aus eeehe Mann (jeweils drei Mann befanden sieh
an Bord)gDer dazu aufgeetellte Fahrplan auf dieser relativ
kurzen„Streeke ist mit ganz geringen Abweichungen eingehalten
worden»
42
Die Grundlage aller dieser Berechnungen und Ermittlungen bil-
deten die Güteretrömea Hierbei werden zuerst die Ietwerte des
Jahres 1965 als Streekenbelaetung festgehalten, die aber für die
Erarbeitung der Generalteehnologie nur als Vergleich dienen
konnten und einen erheblichen Arbeitsaufwand erforderten„ Dieser
Aufwand muß künftig durch den Einsatz einer modernen Rechen-
teehnik gesenkt werdenz
Einen bestimmten Einfluß auf die festgelegte Anzahl der
Sehubhoote und Prähme für eine Relation übt die ReserveVorhal—
tung aae„ Darunter ist der Ausfall der Transportmittel wegen
Reparatur, pereenellen oder eenetigen Gründen zu
verstehehe In der Betriebeabreehnung ist es die Differenz
zwischen Betriebe» und Navigationef1otte„ Für die einzelnen
Fahrzeugketegerien wurden dabei Werte eingeeetzts die die Ist-
werte 1965 und die Elenkennziffern 1966 berückeiehtigten.
Noch bis zum Jahre 1964 wurde nur ein geringer Prozentsatz
der Gütermenge in einem festen technologischen Konzept erfaßt
und der gesamte übrige Traneportprozeß operativ geeteuert‚ Mit
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der planmäßigen Einführung des Sohubbetrieheg vor allem im
Bereich der Waseeretraßen zwischen Elbe und Oderg wurden Teoh»
nologien für die einzelnen Sohubrelationen erarbeitet und dem
nach verfehrena
Mit dem Anwachsen der Sohubflotte wurde eine Bilanzierung
der Sohubreletionen untereinander eowie mit der komventionele
len Sehiffehrt notwendige Diese Bilanzierung? dähß die Aufteie
lang der vorhandenen Flotte nach den bestehenden Güterströmeng
erfolgte annähernd umfassend mit der Erarbeitung der Generelm
teohnologiee Damit wurde die Möglichkeit geeoheffen‚ einen
großen Umfang des Traneportee planmäßig in fegte Eineetzetreoken
einzuordnena Hierzu einige Zahlen:
wir haben in diesem Jahr, gerechnet in dem erfaßten Güterm
Prozenten„ die in der Generalteohnologie feetgehalten eindg
die volkeeigene Flotte mit 6135 Prozent erfeßtg davon den Schuhe
Verkehr mit 83,3 Prozent„ Wir haben die Kapazität der Flotte
in der Generelteohnologie w in Prozenten zum Vo1kewirteebefte=
plan = wie folgt erfeßtz die volkeeigene Flotte mit oeg 50
Prozent und den Sehubverkehr mit oeg 75 Prozente Natürlich darf
man die Gemeralteehnologie nur ele Auegengepumkt für einen
planmäßig kontrollierberen Einsatz der Traneportflotte eehene
Die hier enthaltenen Kennziffern und Festlegungen werden am
Hand der konkreten Bedingungen quertalee und monateweiee übere
prüft und ergädzt„ eo daß erst nach den Anmeldungen der verladedm
den Wirteeheft konkrete teohnologieehe Kenuzlfferu den Bem
triebsetellen, Diepatchern und Meieterbereiohen übergeben werm
den könnena Unter anderem eind ee die Umläufe pro Monat? die
Auslastung? die Leistung pro Monat und die Auefallquotew
Selbetveretändlieh ist eine ständige Kontrolle bei der
Durchführung? Durchsetzung der erarbeiteten technologischen
Konzepte notwendig„ Ee darf nicht nach einem starren Seheme geerm
beitet, sondern es muß den Erfordernieeen der Praxis Rechnung
getragen werdenm Das schließt natürlich nicht aus? deß zu ihrer
Durchsetzung bestimmte Vorauesetzungen? ZaBe eine exakte Eine
eatzdiepoeition durch den Diepatoherapparatg vorhanden eein müeeemf
Die Erkenntnisse bei der Erarbeitung und Durchsetzung der Genem
mgggm
Ealteohnologie haben„ zusammengefaßtfl einen bedeutsnden Einfluß
auf üie gümstiga Planung dag gesamten Transportprozesses in bezug
auf Reiseweiteg Aualastungg Umläufog Auafallquoten und nicht
zuletzt auf die Loiatungsplanung unseres Betriebea„ Nafürlieh
dürfen dio Iatwerte nicht nur einfach übernommen weräen‚ sondern
eio müsaon auch äer Weiterentwicklung deß neuen Planjahrea im
Hinblick auf\äia toehniaohemg technologischen und organisatorim
gaben Beäingungen Rechnung %?agem„
Dem xweiüe Teil meiner Ausführungen 3011 gich mit unserän
praktiaohan.Erkenntniasen beschäfäigen unä mit äer Foatatellungg
daß der Sohubbeürieb Viola Leitungsa unä Organiaationsformen
im Proäuktionsbereioh zwingenä notwandig machte Dabei ist äavon
auazugehemg daß die Hauptaufgabe der Organisation äer Arbeit
in der matarie1lem.Produktion darin beSteht„ ausgehend von den
wiasenschafülichen Erkenntnissen der Technologie„ den gesamten
Arbeitgprozaß so zu organisierenß daß die im Flan deß Betriebes
gasfigllten Ziele mit dem goringston Aufwand an Arbeitamitüela
unä Arbeitskräften erreicht werdanw Die Organioatioa alg Proäukw
üiomabedingung muß mit der Organisation als Funkäioä äer Leitung
bewußt gestaltet werden unä unterliegt ständggen Vemänäerungam
auf Grund des Wissenschaftlichmtechnischen Fortschrit%a„
Umaer Betrieb verauchte„ äieae objeküive Notwendigkeit neuer
Leitumga= und Organisationsformen? hervorgerufen durch die Ein"
führumg dar 3ohubachiffahrt„ mit äer Bildung oogenannter Mein
gterbereiche zu lägen» In unserem Betrieb besfehon seit eüwa
drei Jahren Meiaterbaraiehea E9 handelt sich dabei um drei zeitm
lieh naohoinßnflerfolgenda Abaohnitta dioger nauom betriobliohen
Leitungsm unä Drganisationsformg Moiatarbareiche im Bimnenschiffsm
tyansport sefizen nicht dao Vorhandenwoin von Schmbeinheiten
vorausä Vialmohr ist aa umgakehrfia Die Schubschiffahrt maohfe
üurch ihro apozifischen Beoomäorhaiten äie Bilfi ung von Meister»
bäxaiohou objokfiiv notwanflig„ äaha eine direktere Steuerung
und ozäktere Kontrollo äom Täaüapor%mitäel„ vor flllom der Prähme
mad umgarüataten Sohlappkähmog 313 gie biaher vom Diapateherm
&Eß@&1?€°»1‚“’33„ um} vom Zneyssmorezizäianfi t vorgenommen Wortlaut: konnten,
Emmeähim weräon ung mit äbaohluß fler Investitionen dea Kanalm
und Strom—Schubschiffsprcgremme über 700 unbeaetzte Schubprähme
zur Verfügung steheno
Die erste Organisationsform der Meisterbereiche war komplexer
Arte Sie bezog sich jeweils auf eine ganz bestimmte Transport»
relation„ und zwar regional von der Belede— bis zur Entladestel-
le und umfaßte einen gesamten Transportprozeß einschließlich der
örtlichen Arbeite Die Meisterbereiohe erfüllten ihre Aufgabe
mit zugewiesenen Transporteinheiten und bestimmten Besatzunge-
kollektiven mit dem Ziel der höchstmöglichen Planerfüllunga
Die Grundlage des planmäßigen Transportablaufes im Meisterbe»
reich bildet das technologische Konzepta Diese Organisationsform
war nur zeitlich begrenzt eXistent„ da durch die Umstellung immer
weiterer Relationen auf den Schubbetrieb die Meisterbereiche
eich territorial zu überschneiden begannen und auch neu festgem
legte Schubrelationen mit der konventionellen Schiffahrt gem
meinsame Be= und Entladeetellen hattenq Diese zwei Berührungsm
punkte sowie die zunehmende Reieeweite der Schubprähme gaben den
Anlaß zu einer Weiterentwicklung und damit anderen organieatorim
eehen Abgrenzung. Mit Ausnahme der nicht in Betracht gelangenden
Nebenwasserstraßeu wurde das gesamte Binnenwaseerstraßennetz
unserer Republik in Meisterbereiche aufgeteiltt Diese wurden
eo abgegrenzt, daß sie den Transportrelationen entsprachen
und mit der Betriebsstruktur annähernd übereinstimmten„ Die
Reiseweiten waren so gelegen? daß die Prähme in der Regel noch
einen weiteren Meisterbereich zu befahren hatten, um den Trausm
portprozeß zu volläiden bzwa neu zu beginnen„ Die Schubboote
wurden räumlich begrenzt im Meisterbereich eingesetzt? so daß
sich hier ein gewisser Relaisverkehr abzeichnetee Dieser 29
Abschnitt bei der Bildung der Meiaterbereiche und bei ihrem
Aufbau zeigte mit etärker‚werdendem Anteil der Schubechiffahrt
einige Mängelg u„ae in der Zusammenarbeit mit den weiteren am
Produktionsablauf direkt beteiligten Fachabteilungen.des Be»
triebeet In dieser Form leisteten die Leiter der Meieterbereiw
ehe noch eine umfangreiche verwaltungsmäßige Arbeit? und es ente
stand auch Doppelarbeite Im Ergebnis der vorgenommenen organieem
torischen Verbesserungen wurde die heutige dritte organisatorim
„.2’?’] n.
sehe Form der Meieterbereiche erreicht. Zur Zeit arbeiten sieben
von den vorgesehenen zehn Meisterbereichen„ Die übrigen drei
sollen mit Einführung des stromsehubverkehre ihre Tätigkeit auf-
nehmen,
Die Aufgabenstellung der Meieterbereiehe wird von uns wie
folgt definiert:
Der Meisterbereich ist ein bestimmter Abschnitt des Binnen-
wasserstraßennetzes der DDR, in welchem ein festes Kollektiv
von Sohiffsbesatzungen und Pflegebrigaden unter Leitung der
’Meister mit zugewiesenen Transportmitteln auf der Grundlage
eines vorgegebenen technologischen Konzeptes den Transport»
prozeß organisiert und die Erfüllung des glenes unter Erreichung
des höchsten Nutzeffekte gewährleisteta Das Hauptanliegen der
Meisterbereiche ist also die wirtschaftlichste Tren:portab—
Wicklung. Das Arbeitsgebiet eines ‚solchen Bereiches bezieht
sich auch auf alle nicht einsatzfähigen Einheiten? die sich in»
nerhalb des Meisterbereiche befinden, gleichgültig, ob sie
dem eigenen oder einem anderen Meieterbereieh engehörene
Durch den Relaisverkehr in den Meisterbereiehen haben sich
auch die sozialen Bedingungen der Schiffsbesetzungen erheblich
verbesserte Der Leiter des Meisterbereiches unterscheidet sich
vom Inspektor und vom Verkehrsmeieter vor allem dadurch‚ daß
er für die Planerfüllung in seinem Bereich voll verantwortlich
ist, auch wenn er allgemein nicht selbst Einzelverfügungen
über die auszuführenden Fahrten der Sohubeinheiten triffta Als
verantwortlicher leitender Mitarbeiter bedient sieh der Leiter
des Meisterbereiehs der Mitarbeiter aller in seinem Bereich
befindlichen Dienststellen und Fachbereiche entsprechend un—
eerer Betriebsstruktur.
Der Dispatcherdienet unseres Betriebes hat in Zusamenarbeit
mit den Meisterbereichen eine besonders verantwortliche Funke
tiono In bezug auf die Flotten—Arbeit der Meieterhersiche ist
der Dispatcherdienst in erster Linie Kontrollorgen„ Seine Tätig—
keit bezieht sich hier auf das Überwachen des Transportprozesees
an Hand der vorgegebenen technologischen Unterlegene Treten Uhu
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regelmäßigkeiten ein, die die Planerfüllung gefährden? so greift
der Diepeteher durch direkte Weisungen solange in den Transport
ein? bis der planmäßige Zustand wiederhergestellt iste
Mit der Bildung der Meieterbereiche wurde das in der Vere
gengenheit merklich fehlende Bindeglied zwischen Produktion und
Verwaltung geeeheffen„ Unsere Aufgabe besteht darin, diese neue
Organisationsform ständig weiter nn vervollkommnen„ Wir laeeen
uns dabei davon leiten? daß Organisation und Leitung niemals
Selbstzweck und unveränderlieh sind? sondern unserer geeelle
eeheftiiehen und ökonomischen Entwicklung sowie den Aufgaben
und Besonderheiten der Produktion Rechnung tragen müeeent Deee
helb gibt ee keine für alle Zeiten gültige Organisation und
Leitunge
Das gilt auch fürsolohenznr Zeit leider noch bestehenden
Aneehroniemns„wie das in der Deutschen Bundesrepublik auch auf
den Sehnbbetrieb angewendete Schleppmonopol auf den Kanälen
zwischen Rhein und Elbeg das eich auf ein Geeetz von 1914
stützt und damit dem Schubverkehr als dem Neuen und Fortschritte
lichen in der Binnenechiffehrt ökonomisch entgegenetehta Ich nehe
me an, daß sich die hier anwesenden Vertreter der Schiffahrtee
betriehe der Bundesrepublik eozueagen in eigener Sache für
die Veränderung dieses Zustandes eineetzene analog zu den
dann in den westdeutschen Fachzeitschriften veröffentlichten
Stellungnahmena Die bei uns mit der Einführung der Sehubechiffe
fahrt aufgetretenen Widersprüche in den gesetzlichen Beetimmunm
gen wurden eohnehl bereinigte Der beete Beweis hierfür ist die
Schaffung der bereite öfter heute hier erwähnten Durchführungen
beetimmung zur Treneportregelnng‚ die die Förderung und Untere
etützung des Sehnbbetriebee zum Hauptinhalt hat und damit
uneeren Komplex eozialietiecher Retionelieierung positiv und
wirksam beeinflnßte
Ich echließe mit dem Dank für Ihre Anfmerkeemkeit und in der
vollen Überzeugung? daß bei aller Unterschiedlichkeit der Leim
tungem und Organisationsformen im‘Sehuhbetrieh in den einzelnen
Ländern diese Betriebsweise im internationalen Maßstab und im
grenzüberschreitenden Verkehr ständig an Bedeutung gewinnen wirdi
> L für ssine Ausführungeme Ich biüfie' Üßhräükg VEB Binnenhäfem ”Saaie"? Halleg
Wowt zu mehmamü G ichgeiüig bitfia iah Sieg wenn G8 möglich
I63 eima RGQQZGÄÜ von 15 Minuüen nicht zu überschreitene
Herr S m L"mW„„W„x„„„m x
Verahrte Anweaanäfi ä
Gaafi attem Sie mir; äaß ich aus äer Sicht des Hafens ainigä
Geäanken vortra um die biahe igem Erfahrungen und Uufer8uchunga=
argübmiasa zu bereicharng weil äie erfolgraiche E.fül1umg des
?ram5p®rtplamea duxen fliä Binnanschi ‘fahrü in großem Maße von
_ü@r Arbaiiaorganisation in äan Häfen und Umschlagstellen abhängtß
1.h brauühe flabei nicht zu äywähneng äaß der Ümfang unä äer Ghav
wakter äer Arbeit dem Häfen mnä Umgohlagstellenwumtersohiaälich
15% unä unterschiedlich aein maß; weil äie jeweilige Gharakteriw
aüik dem Bafana vom jäweiligen Waaaerwegg der Basabaffenheif
däß F1ußbettas„ äex Anordnung äem Kaianlagen unä der Ghazaküeriw
aüik des Schiffaverkehmg bewüimmfi wird„ Ich meine„ es ist nicht
im jaflam Fällfi neu? was ich sage? aber es maß eben Grundsatz
wardan und iux äia zukünfäige Arbaiü verwiwklicht weräeng äamiü
Wüitäfä Regarven hingichülich äar orgamieatorischen Fragan arm
ßühlüßääfl werden könneng
Imh möehüä mich zunäehää ääm Komplex dew Annahme und der
Ahnahmg der äahubp ähme widmanfl
D16 Annahme U . Abgabe äer Sahmbpmähma maß an einem vom
Hafäm fes@g@leg%@n„ dafür gpaziell ausgerüatefien zenfiralan Plaüz
arfolganä ES isü zwemkmäßigä fliege Süelle glaichzaitig als Sammelm
aäür Koppalwtällß am b@zaichman„ Richtig und günstig iS%9 daß
diasa Übargabeaüällä am glüichan Üf6T aingsrichfieü Wiräg an
welchem dia Ümachlaggaräüe ßtationierü Sinäa D1666 Übergabeplätze
aind zu be1eu@h%e1‘u„d zu bewaohen„ ES wird möglicherwaiüa aehw
Qfü vorkommen m mn„ das zeigü bereiüa die Praxis M, &aß äie
Sahubprähma den Umaohlagsüellen äirekfi zugeßüellt Waräenü weil
k@in@ anäera Voylaga b@@üehü„ Dieee Zugüellumg arsparü zußätzlim
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ehe Bugsierarbeiten‚ Grundsatz ist jedoch, daß von dem zentral
eingerichteten Übergabeplatz die Prähme zur jeweiligen Um-
schlagstelle disponiert werden„ Damit kann der Hafen eine
gleiche Organisation schaffen, wie z.B. bei der Zu— und Rückfüh-
rung der Reichsbahnwaggons, nur daß hier der Hafenbugsierer im
vergleichbaren Sinne die Hafenbahnlok darstellt.
Ich möchte dieses Beispiel als einfachen praktischen Ver-
gleich benutzen, weil es kein besseres Beispiel geben kann, ledigw
lich,daß wir es mit einer Wasserfläche zu tun haben und dort
mit einem Schienenstrang. Von der Seite der Organisationsform
gibt es keinen Unterschied. Auch der Leiter im Hafen veranlaßt,
daß die von der Reichsbahn zugeführten Waggons vom Übergabekai
an die jeweiligen Umschlaggeräte oder Umschlagstellen gefahren
werdena Er veranlaßt auch, daß die Waggons zur Rückführung ent-
weder leer oder beladen wieder auf dem Ubergsbekai zur Abholung
aufgestellt werden. Er überprüft weiter den technischen Zustand
der Waggons und stellt fest, ob eine ordnungsgemäße Beladung erm
folgt iste
Der verantwortliche Hafenmeister oder Meister für die Schub-
schiffahrt oder wie er sonst noch heißen mag, ist mit seinen
Mitarbeitern einschließlich des Schiffsführers des Hafenbugsie—
rers für folgende Aufgaben verantwortlich:
1„ die Kontrolle des in den Ladungspapieren angegebenen Gewichte
der Ladung durch Auspegelung;
29 die Kontrolle”des technischen Zustandes der Schubprähme;
3„ Kontrolle der Ausrüstung der Schubprähme;
4„ — das kommt nur bei gedeckten Schubprähmen vor —: die
Plombenkontrolle;
5„ Fertigung eines Protokolls bei Unregelmäßigkeiten, darunter
sind Mängel andere Tatbestände zu verstehen,
Damit sind die Voraussetzungen gegeben, die zur ordnungsge»
maßen Abnahme und Übergabe der Schubprähme führen. Das setzt
voraus, daß ausreichend ausgebildetes Personal zur Verfügung
steht„ Wir sind der Auffassung„ die Mitarbeiter dieses Aufgaben-
bereichs müssen nautische Grundkenntnisse besitzen,
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Ein anderes Problem ist das Bugsieren von der Übergabestelle
zur Umschlagstelle„ Man kann auch ein anderes Wort für Bugsieren
finden„ Unter Wissenschaftlern sagt man auch Revierfahrt„ Ich
denke aber„ der Begriff Bugeieren ist hierfür der gebräuchlichste„
Ausdrucke Er entspringt aus der Tradition des Hafenbetriebeso
wir verstehen also hierunter Bewegungen von der Übergabestelle
zu den Umschlagstellen und umgekehrta Für die Durchführung diew
ser Aufgaben kann nur ein eigens dafür ausgerichteter Hafenbuge
sierer eingesetzt Werdena Er muß ja bestimmte Voraussetzungen
zum Schieben der Prähme aufweisen? Siohthöhe, Kopplungsvorriche
tungeng gute lalanöxirierfähigkeiten und was dazu gehört. Wir müs=
een immer wieder berücksichtigen, daß es sich oft um beengte
Hafenverhältnisse handelte Unausbleiblich ist dabei die direkte
Sprechverbindung zwischen dem Schiffsführer des Bugeierers
und dem Dispatcher des Hafense Der Hafenbugsierer muß dem Hafenm
betrieb unterstehen„
w
Einige Gedanken zur Abwicklungm
Das Abpegeln der besatzungslosen Behälter stellt eine immer
Wiederkehrende Arbeit der und setzt sich aus dem Ablesen der
Pegelgaue der Mittelwertbildung und der Ablesung der Ladungse
messe auf dem Eichschein zusammen? Die Häufigkeit des Abpegelns
iet in der Technologie der Bem und Entladung von Schubprähmen
zu erseheng und zwar Abpegeln der ankommenden Prähme und Abpegeln
der abgehenden Prähmea Diese Äufgabe bereitet dem Hafen keinerlei
Snhwierigkeiten„ zumal er auch schon jetzt bei der konventiow
nellen Sehiffahrt Abpegelungen durchzuführen hat, natürlich nicht
in diesem Umfange
wie diese Arbeiten spezialisiert werden können, darüber gibt
ee viele Gedanken? so u„a„ das Anhängen von Wasserstandsrohren
anstelle der Pegel und das Anzeigen des Wasserstandes an Deck der
Behälter mittels Druckzähler, Schallbewegung oder über Elektroe
gerätee Es gibt auch Vorstellungen des Ablesens des Pegelstandee
von Land aus über eine Ferneehanlageo Weiterhin gibt es Mögliehe
keiteng die verladene Masse durch einen Kran mittels Kranwaage
zu ermittelno Alle diese Methoden haben folgende Nachteile:
w gyg w
1% Die Einhaltung der Fehlerkoleranzen für eine Amt international
anerkanntar Eichung könnte nicht gewährleiateä weräena
2% Alla äiase Dinge sind sehr empfindliah gegen Beschädigung
durch Anamhlag und Verstopfung“
3% Mit diesem Varriühtungea könnte lediglich der erste Teil dea
Geaamtvorgangaa vereinfaeht Weräema
4% üia eraten.Versuche mit der Kranwaage sind niahfi zufrieäenafielm
lamd unä zeigen große Abwaichungemg
E3 ergäbem sich nach unserer Auffassung nur lgenäa Möglichw
Ltem:
E16 Abpegelung äer Prähme obliegt im Hafen äam jewailigeu
arheiterä Eine bestimmte Qualifizierungäüar %ZWä
muß ÜÜXHÜÜEÖBQMMÜ wämäeng
Eia äbpagelumg erfolgt mit Hilfa von Meßlattene Alle Erähma
fülxam einen Sfi amdaräeiühschein mit aichg der an einem haafiimmu
L
EI
zur Fwaga äeg Verholeug an äar Umschlagstellag
wenn an den Umgchlagstellem keine verfahmbaran Umäühläggeräia
ähme während deg Eaäena unä Lögehenüvorhanden 5infl„ müasem äie P7
verhalt wewäanü W0 solche Vorausaetzungen nicht gegebmn äinää
isfi ea zwackmäßigg Verholanlagen zu schaffen oder fiän Hafenbugm
laga
muß jeweils äer gägebenen Struktur angepaßt 6eim„ Waitauß pram
blai
;an Kai auagerü
aiexer einzusetzeng Die üeahnischa Auarüstung äem verbal
„isahey is Üfl g wenn die Umschlagstelle miü kein@m“v@w%ikamä
efieü ista
möchte nun einige Gedanken zu dem äir&kt&n Umachlag darm
Smhon dam Kümpläg äer Annahme umä äer Abga%@ äar
m®@im1 °ge Aufgab@n äargelegüa Bei der Eütm umä Bav
l8,d 12:23,5: iallem fo an Hafan an:
59 Die atämäige Kai“
dem Bam und Emtladaprozeßseg„ Dazu
Badißn
"rwwwyawa
n2„ Beobachtung fies sonstigen Scnifx
schlägea Zu? Verhüüung von Unfäl EzW„ Schääwm äm Sah
oder an äer Kaianlage isü miü Fendewm zu axbeiüen bzws sinfl
grobe Stöße geeignet abzufangen;
36 Lenzhalüsn fies Prahmea und laufe:
süanäeag Währenä das Bem unä E
Tzimmlage der Z
Am Zäh„en bei Stückw und ßackgütern;
5g Verholarbeitam imnefihalb dea Bemaimhs äaa Umsahf
60 Konüralle von Stringer unä Aufbauten in
rückstänäa und Strenverluafi a und daran
7„ Besenreinheit des Sghmbp
lieh
88 ääß Verplomben„
gam duäeh äie im Verhälünis Z






‚Nach wie vor bereiüet aber üia größtä So
Beatmängeng äie nicht direkfi aufgenommen we
umtey äem byeiten Gangborü üäer dam 5%?
auch nach wie vor die Foräer’ g Üülfifl
Trimmßchrägen außzurüstemw
Die Verwendung von Trimmgraifeün ßollfie Ebäl „llü übefpr
Werdene Nur ist der Einsaüz eimea T@immgreiferü nichü in jeääm
Falle mögliche Ich bin der Auffasaufl aa äaß es infolge der unter“
achiedlichen Gegebenheiten in den einzelnen Hä?@m und Ümschlagm
atellen nicht möglich ist? gengrella Rezepte Iur äi% Behandlung
von beßatzungslosen Schubprähmem beim äiraküen Umsohlagprozeß
auszmschraibena
E3 maß flaüürlich saitens äea Hafemfi geaichemi werden? äaß dia
Erähme V011 einaafizfähig Binde Die leärem Fzähme müssen besenralm
im aäemaumumü auch an M am sauber s@ing‘mm jederzeiü einen
Waohsel im Laäagut vornahma: _n@ne Auf jeäen Fall maß hieß
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ausgebildetes Personal bereit gehalten bzw„ entsprechende
Maßnahmen eingeleitet werden„ damit diese Fragen durch den
Hafen gelöst werden können, denn nur dem Hafen kommt diese Aufw
gabe zu„
In diesem Zusammenhang sei mir gestattet, darauf hinzuweiseng
daß es zweckmäßig und meines Erachtens unausbleihlich wäre? die
Prähme in einem bestimmten Zeitrhythmus in die Werften oder üa
eingerichtete schwimmende Werkstätten zur Durchsicht zu gebena
Das ist deshalb notwendig, um einem vorzeitigen Verschleiß vorzu-
beugen. Für die technische Überprüfung kann nicht der Hafen
verantwortlich zeichnen.
Es kann nicht Aufgabe meiner kurzen Ausführungen sein? einen
exakt abgewogenen Überblick über die ökonomischen Auswirkungens
die sich aus der Einführung der Schubschiffahrt ergeben, darzulew
gen„ Wir müssen aber davon ausgehen„ daß die Einsparungen beim
Schiffahrtsbetrieb nicht durch überspitzte und undurchdachte
Forderungen vom Häfen wieder aufgebraucht werdena Alle Bereehm
nungen und Kalkulationen setzen voraus — das ist meines Erachm
tens die entscheidende Frage überhaupt», daß genügend Fraehte
raum in Form von besatzungslosen Schubprähmen zur Verfügung stehtg
denn mit-dieser Frage steht und fälit der Aufbau der Organisation
nach dem Uhrzeigersystem. Damit wird auch die Voraussetzung
für eine Planmäßigkeit, die zu einer kontinuierlichen Beschäfe
tigung im Hafen führt, geschaffene Gerade in der kontinuierlichen
Beschäftigung der Häfen liegt die größte Reserve bei Ausnutzung
der produktiven Fonds»
Zusammengefaßt gibt es die folgenden Vorteile:
1„ Die Häfen und Umschlagstellen sind in der Lage„ durch eine
kontinuierliche Beladung entsprechend dem unterschiedlichen
Güteraufkommen nach ihrer eigenen Disposition die Organisation
so aufzubauen, daß unproduktive Wartezeiteng ungenügende Kasse
sitätsauslastungen und Umlegung von Gütern von einem Hafen
auf einen anderen Hafen vermieden werdena Dadurch kann auch
der zum gegenwärtigen Zeitpunkt noch hohe Anteil an Deerbem
wegungen vermindert werden.
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2„ Die Häfen und Umschlagstellen haben die Mög1ichkeit„ alle
Löscharbeit zügig und entsprechend ihrer Kapazität, der Gestel-
lung von Leerwaggons usw„‚ auszuführen. Der Transportauftrag
wird für den Sohiffahrtsbetrieb sofort nach Übergabe der
Prähme an den Hafenbetrieb abgeschlossen„ Liegezeiten beein—
trächtigen nicht mehr den Transportplan der Reederei„
ja Während der Navigationszeit läßt sich auf geeigneten Relationen
ein fahrplanmäßiger Verkehr einrichteng der eine geregelte
Zu= und Abfuhr von Transportraum sichert und dem Umschlagbew
trieb gestattet, einwandfrei zu disponieren.
4. Die Kundeng d.h. Empfänger und Versender, erhalten größeres
Vertrauen zur Binnenschiffahrt„ Sie werden künftig stärker
am Binnenschiffstransport interessiert sein, weil ihnen eine
geregeltere Transportabwicklung geboten wird,
Wenn ich aus der Sicht der bisherigen Erfahrungen und praktie
sehen Beobachtungen die Probleme/der Schubschiffahrt„ die sich
für den Hafenbetrieb ergeben, zusammenfassen kann? dann muß
ich zum Ausdruck bringen, daß die im Hafen stehenden Fragen
mit relativ geringem Aufwand gelöst werden können und gelöst
werdena Örtlich vorhandene Schwierigkeiten sind nicht grundsätzw
licher Art und könnten einwandfreie Vorzüge des Schubbetriebes
nicht herabmindern. Es bedarf nunmehr lediglich in kommerzieller
Hinsicht spezialisierter vertraglicher Festlegungen und einer
klaren und eindeutigen Teilung der Verantwortlichkeit zwischen
Reederei— und Hafenbetriebg damit alle Aufgaben auch perspekti—
visch angefaßt werden können„
Damit möchte ich abschließen und hoffeg daß ich aus der Sicht
des Hafens beitragen konnte„ die technisch—organisatorischen
Maßnahmen zur Durchsetzung der Schubschiffahrt weiter zu kon-
kretisieren und die bereits begonnene erfolgreiche Arbeit fort-
zusetzen„
Diskussionsleiter:
Ich danke Herrn Schreck vielmals für seine Ausführungen, der
als letzter Diskussionsredner zum Komplex "Organisatorische,
ökonomische und juristische Fragen" gesprochen hat und darüber
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hinaue als letzter Diskuasioneredner auf uheerem Sympeeium
über äie Sehubeehiffehrtg
Meine sehr verehrten Damen und Herren? Ich äerf mich bei allen
Diehueeionereänemh und bei den Teilnehmern äee Sympoeiume xeeht
herzlich bedahhena
leh hatte eigentlich die Abeichtä meine Eröffnung hier zur
Diekueeion mit einer peseimietisohen und auf dey anderen Seile
vielleicht mifi einer optimistischen Bemerkung zu beginhen„ Erw
etene im der Riehtungä daß es natürlich nicht ganz einfach ist?
den letztem Teil einer solchen Konferenz mit dieeer lnteneitäüg
mit der sie in üen vergangenen Tagen äurchgeführü wuräeg über
die Bühne zu bringeng und die zweiüe Bemerkung aberg daß es
natürlich logisch ietg äie ökonomieehen Fragen am Sehluß einem
solchen Konferenz zu behanäeln? äenn am Ende maß man doch mal
den Sürieh ziehen und sagen; wae kommt äenh nun bei äer Sehuba
eehiffehrt hereuel Ich glaubeg in dieser Beziehung dürfen
wir wohl mifi Recht feetetelleng äaß wir guten Grund zu allem
Optimiemue hebehg
Neehmele reeht herzlichen Dank für alle Eiekueeieneheiürägee
Herzlichen Dank für Ihre Bereiteehaftg euzuhörehg
Ich deri äie Biekueeioneleituhg jefizt wieäer Herrn lmga Sehliee
per ühemgeheh„
Tegungelgggehä
Meine Üemen und Herren!
Die Diekueeiom euf äer 2e Sehiffehrfi etagumg 1966 wuräe abgee
eehleeeehg leh meihe„ äeß äee Ge 'räeh über äie Technik? Teehnoa
logle unä Ökonomie üer Sehubeehi.fahmh demiü begonnen hatg Ee
kann mieht im drei Tagen all äae eo breit euegeeeueehü weräemg
Wme in Jahren gereifü ist und was aueh künfüig uneere Entwieke
lang bestimmen wiräe Geetetteh Sie mfi vg bevor ieh uheereh
Generaldirekfi ew Müller bitte; äae Sehlmßwerfi zu helten„ eine
ganz hmrze Bemerkung in Sachen der Tegungeleiüuhgg
leh epreehe eleher im Kamen eämülicher Mitglieäer der Tagungee
leiüungg wenn ich hier feefieüelleg äeß wir une bemüht haben? äie
Tagung eo gut ele möglich vorzuhereiten„ unä äeß wir uns bemühfi
haben? die Diekueeien so zu lenken und zu leit@flg deß ein möge
lichet hohex Wirkungegreä erreicht wlräß Sie haben inäeeeeh
als Teilnehmew dieser Tegung die Tegung zu äem gemeehtg was ele
uheeree Exeehtene äareüellta Sie haben miäxlhrer ßieziplihä mifi
lhrer Pünktlichkeit? mit Ihrer regeh Teilnahme eh äer fliekueeiom
äer Tagung äae Gesicht und äae Gewiehfi gegeheh„ Dafür möehüe
ieh Ihnen namens der Tagungeleiäung aufrichtig äankemg
Herr Dlplgmlhgg Sehererä Erete Doheumßampfeehlffehrte A9369
wienä heä gebetenä äeß er noch einige geml wehige Minefi eh gar Verm
fügumg geetellt bekommtü wir wollen ihm äee gerne elhwäumeng
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Herr Diplwmlnga S c h e r e r 2
Meine Damen und Herman?
Wir = unä wenn ich jetzt "W33" sagey meine ich äie aualämm
disshen Gäste diesea Symposiums m hatten gestern die Ehre und
da5 Vergnügeng einen sehr angenehmän Abend mit äen Veranafi alw
tern äieser Tagung verbringen zu äürfena Ich saß gegen Ende
äiesar Zusammemkußft an einem Tisch, an dem intereßsanterweise
mehr als die Hälfte aller hier anwesenden Nationen verüreten war„
Da kam einstimmig äer Geäanke heraus? es möchte einer von una
noch vor Abschluß äer Tagungg also heute? ganz kurz äas Worfi
ergreifen? um den‚Verans%a1tern Dank zu sagang was uns am Herzen
liagüa Ich wuräa miü dieaer ebrenvollan Aufgabe betraufi umä
habe mich ihr gern unterzogenm Ich nahme auch aus daß die Vexc
treüer jener Nationen? die gestern an diesem Tisah nicht aaßang
ebenso einversüanden sind mit dem? was ich jätzt aagen mömhtefi
wir wagen hier ävai Tage zueammem und haben viele Süunäen
übex alle möglicaen oblame äer Schubschiffahrüg die uns alle
angeht? diskutierta D„uß€ Tätigkeit war ung sicher erlc vh%ert
durch diese mühevolle Vorarbeit‚ die dgr Faohvezbanä durch-äie
Unterlagen geleistaü hat? die wir schon geraume Zeiü vor Beginn
der Tagung in unserer Heimat bekammen hatteng wir komnüen
währemä diesem Tageg Wäbrenä äes Ablaufes dea Sympoäium&„ fes%=
atelleng wie gut dia Organisation äiaaer Veramstalfi umg warg umä
es war naerallem Wunsch? dies micht nur in ganz kleinem Kreige
zum Auadruck zu bringen? somäerm ganz offen wer äam ganzen Farum
auszuaprechene
Maine Herren vom Bank erband„ Sie werään mir nichü böse
aein% wenn ich man namentlich n" einen Mann nenne? äer una an
ala der Tmte Geißä dieser Veranstaltunü e@hain?‚ Wmlich äem5 <2 2a
VUTBÄÜZGHÜSE äes Inäuaüriazweigverbandeä ”S‘ 9 ungeren
allagita vezehrüen Herrn Dra Fuseha Ich kcmme hieämit auch Schon
zu äem Keynstück meiner kurzen Ansprachee
Wir haben zu äankeng und wir wollen äaa gern %un‘unä von aufm
riühüigem Herzen„ Wir haben einmal zu äankem für äie Eifl laäungg
äer wir? wie Sie faststellen konnten? zahlreiah und germ.gefolgü
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sind„ Wir haben zu danken für den hervorragenden Ablauf, für
die interessanten Mitteilungen, die wir erhalten haben, für
die Pünktlichkeit und all dasg was schon gesagt wurde. Wir haben
Gelegenheit; an vielen Tagungen teilzunehmen, und wir dürfen
Ihnen versichern, daß das hier zu dem Besten gehört‚was wir
erleben konnten.
Zum dritten: Neben dieser fachlichen Unterrichtung möchten
wir uns noch für die private Betreuung bedanken, die Sie
uns haben angedeihen lassen„ Sie haben bereitwilligst alle un-
sere Fragen beantwortet. Sie haben uns Wege abgenommen„ Sie
‘
haben uns alles erledigt, was zu erledigen war, wenn wir uns
an Sie gewandt haben» Und dann möchte ich bitten, diesen Dank
auch an die im Saale nicht anwesenden Mitglieder Ihres Tagungs-
büros weiterzugeben„
Wir haben slso‚ ich habe das vorgestern schon gesagt, Gelegen—
heit gehabt, die Zusammenarbeit zu fördern, und wenn uns das
gelungen ist, dann sind wir einen, wenn nicht mehrere Schritte
weitergekommen. Ich möchte aber noch etwas sagen. Neben der
Zusamenarbeit auf fachlichem Gebieteg neben dem zusammenkommen
und Näherkommen auf fachlichem Gebiete dürfte es uns auch gelun-
gen sein, hier in menschlicher Hinsicht einander näher zu kommena
Und das scheint mir — das ist meine Meinung — mindestens ebenso
wertvoll zu sein wie das andere.
Damit danke ich Ihnen nochmals für die Veranstaltung.
Tagungsleiterz
Sehr geehrter Herr Kollegeischererä
Ich bedanke mich sehr für Ihre herzlichen Wortea
Ich darf Herrn Generaldirektor Müller, Generaldirektor der
Direktion der Binnenschiffahrt, nunmehr bitten, das Schlußwort
an haltenm
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Herr Generaldirektor M ü 1 1 e r 2
Verehrte Teilnehmer der 29 Schiffahrtetagung!
Ich darf zu Beginn meiner Ausführungen mit Befriedigung feste
etellen‚ daß es für uns Schiffahrttreibende von großer Be=
deutung War? ein solch umfassendes Thema wie die Einführung
und Weiterentwicklung der Schubechiffahrt zu behandelne Wir;
die Praktiker der Binnensehiffahrt der Deutschen Demokratischen
Republik, begrüßten ee„ daß der lnduetriezweigyerband Schiff-
fahrt im Fachverband Fahrzeugbau und Verkehr der Kammer der
Technik diese 2% Sehiffahrtetagung als internationales Symposium
über Technik, Technologie und Ökonomie der Schubschiffahrt
durchführtes Die Teilnahme von 250 Vertretern aus 16 Ländern
ist ein Ausdruck der großen Bedeutung dieser Tagung für die
internationale Binnenechiffahrtg genau wie die Tatsache? daß
30 Teilnehmer zur Diskussion gesprochen habene
Im Material zur Vorbereitung dieses Sympoeiume wie in den
zahlreichen Beiträgen der Diekueeioh wurden wichtige Erkennt»
nieee der technischen Entwicklung, der Vervollkommnung der
Schuhschiffahrttechnologie und Fragen der weiteren Verbesserung
der ökonomieohen Ergebnisse behandelte Dieser internationale
Erfahrungeauetadeeh„ der hier erfolgte; nachdem vor mehreren
Jahren in den meisten Binnenschiffahrt treibenden Ländern Euro»
pee mit der Einführung der Schubechiffahrt begonnen wurdeg so
darf ich feetetelleng hat allen Teilnehmern weitere Anregungen
für die Arbeit auf ihrem Fachgebiet gegebene So betrachtet?
waren die eehriftlichen Beiträge nicht nur eine Information
über grundsätzliche und aktuelle Probleme echleehthin, eondern
auch wichtige internationale Beiträge„ um die begonnenen Bemüu
hungen um eine Typisierung der Sohubboote und Sohubprähme fort»
zusetaene Sie werden mit mir einer Meinung sein„ daß es weiterer
Anstrengungen bedarf? um die Teehnikg die Technologie und die
Ökonomie der Sehubeehiffahrt noch mehr zu verbeseerne
Dee wird besondere erforderlich bezüglich des grenzüberechreiw
tenden Verkehre zwischen unseren ßänderna In diesem Zueammenhangv
haben die schriftlichen Beiträge eowie die in der Diskussion
“gafir”
gegebenen Hinweise weikere Möglichkeifi an aufgezeigüg wia die im
Zusammenhang miü der Schubschiffahrt zu varrichtenäen Arbeiüen
von dem Transpozfibeteiligten m äem Umschlagbetriebeng äen Reem
äern und dem Wirüschafü w angepackt werägn kömnamg
In allen Länä@mberi@bü@m wurden mehr eingehanä äie Veränä@w
rang der Betriehßweiae der Binnanschiffahrä vom S@hl@pp= zum
Schubbaurieb unä äar damit verhunäeae Eimsafi z b@ga%zumga1os@r
Fahrzeuge und äie Orgamiaationsfragem äes Sahiffahrfi sbätriebeä
behandel%9 währand die Fxagen ä%T Anpaasumg äar ürganisatiom
der örülichen Arbßifi an den Sohiffahrtabetriebg so Hcheimfi aß
mir? etwas zu kurz ggkommen ainda
In ään Länd@rberichtem kam auch zum Ausdruckg äaß äer Sahmba
befirieb im waaentlichen naab den gl@i@h@n im%erma+iana1 übliw
Chäfl Prinzipien äurchgeführt wir@@ nas Bemäxebema mehr Erachtam
bei mögliehafi garingem Koaten zu äraneporüiemang ieü in jeäem
vorliegenden Beriehü der Aueganggpumkü äer wisgenschaftlichan
u:-Ausaingmäeraeäümngen umä dar prakmiaahem Durchführumgg
Dem ökonomigahen Effgkt äer Sühubmeühode äm Vex leicb zurE
konvantianallan Sehiffahrü wuräa in äan veraehiaüemen Beiärägen
große Qufmerkaamkeiä gewiämefiß Sie haben sich in der Vorbergitümg
auf äigaes * värnationale Sympogium Qähf eingehend mit äiaßem
Bai%"ägem beachä "igäg ßls wir äen Bei%rag von Herrm Frofg DTQ
Mifi aisvili auß äer Union dgr Sozialißüischgn Sowjetrabußliken
duraharbeiüeteng fanüam wir magere Auffaaeung beäüu &g%g äaß
die charakfiewistischen Mamenäe/der Schubßchiffahrü folgenäa
simä:
Ü
die Orientierung g äem Bäu ainer bagremztem Typßnanzahl
‘i
uf
von Prähmemä die spez 911 für äia Sahubmethoää vomgaaeham
aimä in.Abstimmung miä ääf Seriemhersüellung von Sßhnbboüüang
neben äen für üen Schubbetfieb äer Pmähme speziell vergeaehäw
mgn Schubbooüen Benutzung der aua der Sarienfemüigumg komm
menfi em‘wi@htigstem Typen vom Motorgü%eraehiff@ng
die Fmage der Eimführung auüomatischem Kmpplunggvorrichüungen
auf S@hmbprähmen„ Sehubbooten und bei äen für äam Schubbem
trieb vorgeeghenem Mo%orgü%ersehiff@n„ mmgerüsfi eügm Sghlappm
kähmgn uswgg
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In allem Länäemhemiahtam und aumh im ginigam Diakuasionsbeiw
trägen kam äma Einhaitlimhkeiä für äan aiganam Schiffahrtgbeträab
b@züg1iah dar ächubbootüypang düf Prahmmfypäm unä den Einsatz
von M0torgüfi ar@@hiff@n ala aehiebende Salbatfahrer zum Augdrmckü
Sia werdän abgx feaügeaüellü haben, üaß b@aanäerä in der Fragä
äer Kupplungäeinriühtungam äia varfichieüenfitem Lösungawege
gegamgfin wuräamg und vi llaichfi aalltan äiä Imganiauräg Teehnim
äerg üiü ?raku„ker unä äia Schiffsbeßatzungem in Zugammemarbeit
mifi äan wigaenaehafülichan Inatifiufien in äax Vorberaiüung eimaa
waiüeyän internationalen Erfmhrungaausüauacheä diaser Fraga ih?
baaondäraa Auganmerk widm@ne
Die Zmaammenayhait zwiaehen dgr Wiagenßahaffi unä äen ?3akiia
karn bmü füz äia weitera Entwicklung dar Sahubachiffahmfi in
ün@eä@n Eämäerm große Beüauäumgm In äen zurückliegenden Tagan
haben W
die m ihrem Waägn nach w ein@'%ü@hnia@he Rüvoluäiom in äer Binm@mm
@chiff&hwä äamatellta wir haben zur Kennünis ganommenä flaß nicht
uma sehr intenaiv mit äe? ßchubsmhiffahrt baäehäfüigfig
max bai una im äer D@uts@h@m nemwkraiiachen Republik? ßomüarm
in allen g@hiffahr@@reibamfi@n Länäeym damiä @i@ konvamüioaalle
Sahiffahrt immer m®hr an Beäautumg vexlierüa
Ein Merkmal Öiäßäf Enüwieklung a@h@in% mär abex bfiäflflüäfä
„ di@ hautä
sukzäaaiv außay Üiemat gaatalli wawü@m„ im ih:am Abmaaaungang
im ihrer Konaüruktiom-uuä Am5"ia%ung mehr oäar waniggr das Erm
gebnis jahm2ehnte1ang@r prakfiisehgr Erfabyumgen warg kanmäa äia
Schubaahiffahwfi arat nach 5%}? grÜnfi7ich@n wi@aemüchaf%1i@h@n
wegemtlichm Wähvenü umgere konvemäiamali"
Unüeraucnungän Fuß fagaauä s@lbatve;m%änä1i@h haben äheoretiaahe
Lfi amaefizan könmane Und äü erk1ä@%Umtermuehungam nia die är
aigh auch dar während äer Diakuagiüm gaführüfi Mainungäatraiä
„ Schubprähmamgüber dia Qpüimifi rung vom S@hubboat@n
.iw@kü®E äär Dir@k%ion‚äar BinnenwEE ißü fü? mich ala Ganewa
aahiffahwü naüü®7Ü@h k@äw@ Bewmäigung9 wann ieh hiew auf äieaam
äympamium zur Kamntmiw nwh„„fl mmßfi eg flaß äaä mit äar Schubanhiffw
fahwü anästahamdg Fäahlam nauar ßaziahumgam zwimgham Schiffahrfi
unä Hä an auah im Äl
Qahaimig ßie darühem ga
’a noah nicht vollkwmmen g@1öat zu sein
hyüen Diakmasionan %@atätig@n una aber
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gleichzeitig unseren alten Grundsatz, wonach äee Neue sich nur
im beherrlichen Kampf gegen des Alte äuroheetztm Zweifellos
mögen die Motive und Hintergrünäe dieser Entwicklung entsprechenä
der unterschiedlichen eozielmökonomiechen Struktur der hier
vertretenen Staaten auch unterschiedlich sein» Mir will indeeeen
echeinen„ daß es als unumetößlioher Fakt gelten kenn„ äaß eich
die Schubechiffahrt < wenn auch zum Teil mit erheblichen Schwiem
rigkeiten w im Prinzip aber durchgesetzt hate zwangsläufig er»
gibt eich aus dieser Tatsache für die Sehiffahrteunterhehmen
die Notwendigkeit, einen neuen Standpunkt der Wirtschaft zu beu
ziehen, und zwar sollen meine Bemerkungen in zweierlei Riehtunu
gen geltene Einmal haben sie Gültigkeit für flie Sohiffbeuinduw
etrie, die sich zweckmäßigerweiee Behr eehnell und sehr intenm
eiv auf diese technische Entwicklung in äer Binnenechiffahrt
einstellen mußte„ andererseits haben aber euch äie Diskussionen
gezeigt? deß die Beziehungen zwischen dem Verhehreträger und
der verladenen Wirtschaft einechneidend berührt werdeho
Es iet verständlich? äeß selbet bei einer eolchen Tagung?
die mit hervorragenden Wissehscheftlern und Experten der Binnene
eehiffahrt und auch anderer Bereiche beeohickt wurde? nicht alle
Probleme umfieeeend diskutiert oder sogar einer endgültigen
Lösung zugeführt werden könnene In der Diskussion klangen inäee=
een solche Vorstellungen eng die eines deutlich erkennen leeeeng
äaß mit der Einführung der Sehubeehiffehrt die Entwicklung äee
Verkehreträgere Binnenechiffehrt keineewege abgeschlossen iete
Es gibts wie Ihnep bekannt ist? einige beherrliche Skeptiker?
die der Binnenechiffahrt im Zeitalter der Automatisierung flie
weitere Existenzberechtigung abepreehene Mit besonderer Freuäe
konnte ich zur Kenntnis nehmen, deß unser verehrter Herr Minim
eter für Verkehrswesen der Deutschen Demokratischen Republik
diese Skeptiker in unserer Republik eindeutig in die Sohrenhen
verwiesen hato Es wäre falsch, zu glauben? deß allein mit einer
solchen Feststellung die Ökonomik der Schiffehrt für elie Zeiten
verbrieft unä versiegelt ietm Ich hin der festen Überzeugung?
daß auch an der Binneneehiffahrt die Automatisierung nicht vorn
beigehen wirda Deshalb eollteng auegehemä von den auf dieeem
Symposium gegebenen Anregungen und auch kritischen Bemerkungemg
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die Experten von Schiffahrt und Schiffbau, ich möchte sagen,
in Permanenz eine sehr gründliche Untersuchung über die Möglichm
keit zur weiteren Rationalisierung der Binnenschiffahrt durchu
führen,
Die Entwicklung der Volkswirtschaft in unserer Deutschen
Demokratischen Republik, meine Damen und Herren, wird planmäßig
durchgeführt, Dabei wurde in der vergangenen Zeit bei uns insbem
sondere der Entwicklung der Schwerindustrie, des Maschinenbaues,
der Energiewirtschaft, der Chemie, der Elektrcinduatrie sowie
der Elektronik das Hauptaugenmerk geschenkt, denn nur so konnte
eine feste Basis für die Entwicklung anderer Industriezweige
und somit auch des Verkehrswesens geschaffen werden, wenn heute
nach 17jähriger Herrschaft der Arbeiter- und—Bauern-Macht die
Deutsche Demokratische Republik zu den zehn größten Industrie»
staaten der Welt gehört, so ist das Ausdruck edner klugen, zielw
gerichteten, wissenschaftlich fundierten Wirtschaftspolitik
unserer Regierung, die damit die durch die Teilung Deutschlands
entstandenen Disproportionen im Profil der Volkswirtschaft
überwunden hat.
Grundlage für die Entwicklung des Verkehrswesens und die Durchs
setzung der technischen Revolution ist bei uns eine klare Konzepm
tion der verkehrspolitischen Entwicklung, die getragen ist von
volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten, die die politische, techniu
sche und vor allem territoriale Entwicklung der Zweige des Ver-
kehrswesens komplex berücksichtigen,Die Binnenschiffahrt der
Deutschen Demokratischen Republik hat als ein Verkehrsträger des
einheitlichen, sozialistischen Verkehrswesens unserer Republik
die Aufgabe, die ihr von der Wirtschaft übertragenen Transporte
in höchster Qualität und mit geringstem gesellschaftlichen Aufwand
durchzuführen. Die Lösung dieser Aufgabe wird mit den zur Verfüw
gung stehenden Arbeitskräften und Kapazitäten nur möglich sein,
wenn eine umfassende Rationalisierung des gesamten Transporte
und Umschlagprozesses sowie der Erhaltungswirtschaft durchgeführt
wird, Die sozialistische Rationalisierung der Binnenschiffahrt
wird deshalb im Zeitraum bis 1970 mit einer eindeutigen Orientie-
rung auf die Veränderung des technischen und technologischen
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Niveaus durehgeführü„ Das größte umä heäemtenäata Rationalieiew
rungavgxhabem äm äey Bimnangchifführfi bei unü iat di@ Einführung
äaw S@hub3ühiff&hr%„ Wuräan ämrch dia Floite äes VEB Deuüeahe
Binmamr@®ä@f@i im ersüen Halbjahr W965 erafi 17@2 Proment äer
Güüäx miü dieaer neuen Technolagie beföräerfig so waren ea im
gleiabem Zeitraum des Jahram @966 bereits 40 Prozenüw In den
kommemäen Mamaüän wird äie zur Zeit im weaenülichen auf die
Kanalüüreükan beßchmänkta Schubsehiffahwä auah auf äer Elbe und
Oder mit ääm Stromashuhschiffahrä eingeführt; am äaß €970 von
üen ämrch äia vo1kgeig@ne TEanaportf1otä@ zu übernehmenden Güw
‚„4g runä 65 Froaemt mit Schübverbämääm üramapaftiert W8Tä@fl e
m hßbem im den vergangenen Jahren nichü g@ruh% unä haban
&1ä Baißpiel ?O4 komvenfiionellä Sshleppkähma mit W80 ZmAutr1eben
auagerüateüe im äen letzten fünf Jahren wuräe dar größta Täil
der altem Sehleppkahmflotüa mit einem Umfang van rumä 100 O00
Tonnän auf fiaa madernska rekomsäruiamüg wir hab@m 116 neue
Moücrgüfi araahiffa im Dienst gestellüg Emda äiasea Jahraa w
hier wuräe ea mahmfach betont w weräan 66 Kanalaohmbboote miä
W3 500 PS umä 322 ärähmä mit munä W30 660 Tonnen auf äam Wasm
aamafiäaßgm umgäwer Rwpublik sowie auf dam Mitüallandkanal Zäugm
nie vüm hohem Könngm umaerea Volkgeiganen Sühiffbaus ablegama
Im 49 Qummüal äieagg Jahreä wird äag Erogwämm ä@r Sbrümachubm’
aimheiüem amlaufämg äaa big Zum äahre fi9?0 mifi 358 Güüevpmäbmen
mit rund 14? O00 Tonnemg mit Q0 Tamkprähmäm und 50 ätwomßehubboaw
fiam mit cag 25 OÜD ES zügig äußghgefühmü Süifl wiräe
Un@ar@ Binnenaähiffer haben ä@hw äühmäll äie Riühfi igkeiü
ääa nwuäm Wagß arkanmt„ Siä haben inzwiaahen gelermüg äie neue
Täühfl ik zu mäiafi ewm und auch zu vemb@@5@rmg M1? ihrem hayverraggmw
ääm Laiatunggm Sinä 31% sich ihfäf graß@m Üeäamiworüung bei äer
Eufühaaüauug üer üäohmiamhen Rawoluüiom im äar Binnemgühiffahrü
Wall bmwußüa
f allam Amt
abär ameh a11@n Di@km@„Lümßw®ämawm Tüüht hawzliüh äankan äaßä
ich da: m füw ihya wiaßgmgahafüliehüm Bäitwägeg
ßia ääzu baigaüragäm haben? äiegg im%@rma%i0ma1@ Sahiffahrüataw
gmng am @in@m.Earum ääü Erfahrumgaauafi amacbea über &11@ äie
Sahubmahiffahrt hefir@ff@ndem Frag@n zu gegtalüäna Mein Dank
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gilt auch den Veranstaltern dieses Symposiums, den Vertretern
des Industriezweigverbandes Schiffahrt im Fachverband Fahrzeugbau
und Verkehr der Kammer der Technik„ den Wissenschaftlern der
Forschungsanstalt für Schiffahrt, Wasser= und Grundbau sowie
den Organisatoren und dem technischen Personal unserer Tagungs
Trotz Tagen anstrengender Arbeit, die hinter uns liegeng hof—
fe ich. daß Sie noch ausreichend Gelegenheit hatten oder noch
haben werden, den Aufbau der Hauptstadt der Deutschen Demokram
tischen Republik zu betrachten. Dieses neue Berlin ist zum Sym-
bol für den neuen Weg unseres Volkes zum friedlichen und fortu
schrittlichen Deutschland gewordene Ausdruck dieses neuen Lebens
in unserer sozialistischen Hauptstadt sind zehntausende neue
Wohnungen, die Neubauten im Zentrum, die hohe Qualität der Ar»
beit aller Werktätigen unserer Volkswirtschaft sowie die Leistun—
gen der Wissenschaftler und Künstlere Bisher hatten Sie nur
Gelegenheit„ die Probleme der Sähubschiffahrt von der theore-
tischen Seite zu betrachteng Morgen werden Sie Gelegenheit
haben, Schubeinheiten zu besichtigen bzw. während der Fahrt mit
einem Fahrgastschiff unserer Weißen Flotte auf den Berliner
Gewässern diese in der Fahrtarbeit zu beobachtena Ich bin si-
cher, daß sich dabei weitere fruchtbringende Diskussionen über
die Praxis der Schubschiffahrt ergeben werden. Ich würde es
begrüßen, wenn die Erfahrungen und Ergebnisse dieses Symposiums
Anlaß dazu sein würden, in nicht allzu langer Zeit eine weitere
Zusammenkunft im internationalen Maßstab durchzuführen.
Abschließend wünsche ich allen Teilnehmern für ihre weitere
Arbeit viel Erfolg, persönliches Wohlergehen und Schaffenskrafte
Herzlichen Dank für Ihr Kommen! Herzlichen Dank für Ihre Mit—
arbeit und besten Dank für Ihre Aufmerksamkeit!
Tagungsleiters
Wir sind nunmehr am Ende unserer dreitätigen Veranstaltung
in der Berliner Kongreßha1le‚ und damit sind auch meine Aufgae
ben als Tagungsleiter abgeschlossen. Ich darf mich nochmals bei
Ihnen sehr bedanken.
Morgen wird dann unsere 2. Schiffahrtstagung mit einer gemeinm
samen Rundfahrt auf einem Fahrgastschiff unserer Weißen Flotte
durch die Berliner Gewässer ausklingen, zu der ich Sie noch ein-‘ mal recht herzlich einladen möchte.








Obwohl die ungarische Binnenechiffehri im vergangenen Jahrhuna
dert in Europa mit als erste den Schleppbetrieb eihführüe und
auch bereite nach dem 15 Weltkrieg auf dem ungarischen Doneum
abschnitt Vereuchsfahrten im Schubbetrieb durchgeführt wurden„
blieb die ungarische Schiffahrt bezüglich der breiten Einführung
des Schubbetriebee gegenüber den anderen bedeutenden Binnen»
schiffahrt treibenden Ländern zurücka
Bekanntlich führte der Bayrische Lloyd mit der "Isar" den
ersten Schubvereuch auf der Donau durch, dem weitere Versuche mit
dem 600 PS starken Schubschiff "Uhu"? mit 2 Voith—Schneider=
Propellern ausgerüstet, folgiena Diese Vereuchefahrien wurden
mit zwei über Achüersteven geachobenen 600 twKähnen auf dem Abe
schnitt Budapest — Dunaföldvär bzw„ Budapest w Pake durchgeführt„
Trotz günstiger Ergebnisse im Vergleich zum Schleppbetrieb Wurm
den die Versuche dann jedoch infolge der Störanfi älligkeit der
Antriebeanlage eingeetellta
Erst in den Jahren 1953 m 1960 führten zahlreiche Donau-
Schiffahrteunternehmungen erneut Schubversuche durch„ Unter auw
derem hat die MESHART (Ungarisch—Sowjetische Schiffahrts AG) im
Jahre 1954 mit dem 830 PS=Motorgüterechiff "Györ" und sechs
schleppkähnen von je 660 t Tragfähigkeit mit inegeeamt 3 636 t
Ladung eine Verauchsfahrt zwiechen Mohace und Budapest durchgew
führt. Die Kähne wurden einmal im Schleppe und einmal im Schub-
Verband befördert, ohne infolge unterschiedlicher Schiffahrten
hedingungen zu einem eindeutigen Ergebnis zu führen„
Im Jahre 1956 fuhr die MAHART (Ungarische Schiffahrte AG)
weitere Versuche mit den 800 Pswmctorgüterechiffen "fitelew und
"Magyar". Zu Vergleichszwecken wurden die zweireihig gekoppel-
ten 8 Kähne mit einer edungvon 3 150 t bzw, 2 600 t zunächst
in Schubkopplung, dann in Schleppkopplung geschleppt und echließm
lieh in Schubkoppluhg geschoben. Diese Versuche wurden jeweils
auf dem gleichen Streckenabschnitt unter gleichen Bedingungen w
gleichem Weeseretand und ähnlichen Windverhältnieeen w durchge»
führt. Auch hier ergaben eich für den Schubverband mit den
nicht umgebauten Fahrzeugen der konventionellen Schiffahrt keine
eindeutigen Vorteiles
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Erst im Jahre 1963 führte die MAHART mit einem 200 PS—Bugm
sierboot und zwei Kähnen von je 400 t Tragfähigkeit auf der etwa
80 km langen Strecke zwischen Budapest und Dorog einen erneuten
Versuch durch, Auch hier gelang es nicht, mit den konventionel-
len Fahrzeugen einen eindeutigen Vorteil der Schubsehiffahrt
nachzuweisen.
was ist nun die Ursache dafür, daß sich die Schubsehiffahrti
auf der Donau immer noch im Anfangsstadium befindet?
Dies ist einerseits auf die schwierigen Fahrwasserverhältnisee
in der Kataraktenstrecke, andererseits auch auf den internationa—
len Charakter der Donau-Schiffahrt — die Donau durchströmt 8 Staam
ten — zurückzuführen. Die Kataraktenstrecke bietet nicht nur
schwierige nautische Probleme, sie erschwert auch die Festlegung
der Schubprahmtypen. Die Prähme können durch die Kanäle mit
hoher Strömungsgeschwindigkeit nur einzeln mittels Schlepper hine
durch geführt werden, so daß auf Rudereinrichtung und Besatzung
nicht verzichtet werden kann.
Die Einführung der Sehubschiffahrt auf der gesamten schiffbaren
Donau ist eine Angelegenheit der Schiffahrtsbetriebe aller Ufer=
staaten; sie erfordert den Einsatz standardisierter Sehiffstypen‚
insbesondere standardisierter Schubprähme, da eine Austauschbarm
keit der Prähme mit standardisierter Kopplungseinrichtung bei dem
internationalen Charakter der Donauschiffahrt eine unabdingbare
Notwendigkeit bildet„
Zur Zeit werden im Stromsyetem der Donau folgende Betriebsar—
ten angewendet (B0 Abb. 1):
D o n a u
Streckenabschnitt Bergfahrt Talfahrt
Regensburg — Passau Schleppbetrieb mit 3000 tm Schleppbetrieb
und Kähnen; Schubbetrieb mit mit 1000 t-
Passau — Wien 120 m langen Verbänden Kähnen
Wien — Gönyü Schleppbetrieb mit Kähnen Schleppbetrieb
über 1000 t Tragfähigkeit; mit Kähnen über
Schubbetrieb mit 100 — 1000 t Tragfä-
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Kähnen von 300 t Trag-
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einem Kahn von 600 t
Tragfähigkeit
Schleppbetrieb mit





Kähnen von 600 t
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Äuf allen Abschnitten, auf denen der Schubbetrieb nur bew
schränkt durchführbar ist, muß im Schleppbetrieb bzw„ mit Mou
torgüterschiffen gefahren werden.
In Ungarn konnte die Schubschiffahrt bisher deshalb nicht
eingeführt werden, weil in der Zeit der Rekonstruktion der
Flotte - begonnen im Jahre 1955 e einerseits mangels eindeuti=
ger Versuchsergebnisse noch weitgehende Unklarheiten über die
Möglichkeiten und den Nutzeffekt der Schubsohiffahrt auf der
Donau bestanden, andererseits der Erztransport zwischen Reni
und Dunaujväros, der unter den ständigen Transportaufgaben
der ungarischen Sehiffahrt einen bedeutenden Anteil einnimmt,
gerade die Kataraktenstrecke passieren muß. Sowohl nach den
früheren als auch nach den jüngsten Schubbetriebserfahrungen
müssen die Güterschiffe auf dieser Strecke aus Sicherheitsgrün»
den geschleppt werden; deshalb war die Rekonsgruktion während
der vergangenen 10 Jahre nicht‚auf die Einführung der Schub»
schiffahrt gerichtet„ sondern in erster Linie auf die Motori-
sierung der veralteten Dampfschlepper.
Dagegen befaßte sich die ungarische Schiffbeuindustrie wäh-
rend des letzten Jahrzehnts in größerem Umfange mit der Ent—
wicklung und dem Bau von Schubbooten‚ Schubschleppern und
ärähmen für ausländische Auftraggeber. so wurden bzw. werden
z„B. unter anderem für die UdSSR Sehubschiffe mit 1 340 PS für
die Stauseen und Schubschlepper mit 2 O00 PS für die Donau, für
die Vereinigte Arabische Republik zwei Schubverbandstypen
(Sehubboot 2 X 120 PS mit Schubprahm 630 t und Sehubboot 2 x
230 PS mit Schubprahm 920 t Tragfähigkeit) gebaut.
Die Transportleistungen der ungarischen Binnenschiffahrt
werden bis zum Jahre 1980 im Vergleich mit dem Jahre 1965 auf
mehr als das Vierfache v in Tonnen - bzw. annähernd das Fünfn
fache — in Tonnenkilometer — ansteigen. Diese bedeutende Entn
wicklung resultiert aus der Steigerung der inländischen In»
dustrien und Agrarproduktion‚ aus der Übernahme einzelner
Transporte von der Eisenbahn und aus der Steigerung des Außen-
handels der Ungarischen Volksrepublik.
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Im Jahre 1980 werden von der Binnenschiffahrt im nationalen
Verkehr etwa 7 Mill. t Güter befördert werden, darunter insbe-
sondere Steine, Kies„ Bauelemente, Kohle, Düngemittel und Hüt=
tenschlackee Im grenzüberschreitenden Verkehr wird des Transport-
volumen etwa 8 Mill„ t erreichen, darunter insbesondere Erze,
Getreide, Mineralöl und mprodukte„
Diese umfangreichen Transportaufgaben können wirtschaftlich
nur im Schub» und Selbstfahrerbetrieb bewältigt werden. Dies
ergab sich aus Variantenuntersuchungen‚ wobei als Kriterien die
spezifischen Investitionskosten und Selbstkosten je Leistungs-
einheit dienten (s. Abb. 2 und 3). Die Abb. 2 zeigt den Verlauf
der spezifischen Investitionskosten und ibb. 3 den voraussicht-
lichen Verlauf der Selbstkosten je Leistungseinheit. Gemäß
nachträglich durchgeführter Kalkulationen werden die Kosten je
Leistungseinheit geringer, wenn der Selbstfahrer mit mindestens
einem unbesetzten Kahn gekoppelt wird„
‘Nach diesen Ergebnissen wurde entschieden‚ daß die ungarische
Schiffehrt in den kommenden Jahren systematisch zum Schub- und
Selbstfahrerbetrieb übergehen wird„ wobei einerseits die vor-
handenen Schlepper zu Schubechleppern umgebaut, andererseits
neue Schubfahrzeuge und Selbstfahrer entwickelt werden.
Dabei wird die Schubechiffahrt vorrangig in solchen Langstrekm
kenrelationen angewendet, wo mit hoher Regelmäßigkeit eine große
Transportmenge Messengut anfällt. Dies betrifft nach den Perspek-
tivplänen im wesentlichen Erz» und Minera1ö1transporte‚ Als
zweckmäßigste Schübverbände haben sich ergeben:
1 Schubschiff mit 2000 PS Antriebsleistung und 6 Schubprähmen
mit je 1500 t Tragfähigkeit bzw.
1 Schubschiff mit 1200 PS Leistung und 6 Tankprähmen mit je
1000 t Tragfähigkeit.
Für die übrigen Iangstreckentransporte ist auf der unteren wie
auf der oberen Donau das Motorgüterschiff der günstigste Schiffs—
typ„ sowohl mit Rücksicht auf die anfallenden Partiegrößen
und die Biskontinuität im Güteranfall als auch im Interesse























































tenden Wartezeiten und der maximalen zeitlichen Ausnutzung der
Fahrzeugen Als günstigster Typ erscheint ein Motorgüterschiff
mit 1 OOO t Tragfähigkeit und 600 w 720 PS Antriebsleistung,
gegebenenfalls im Verband mit einem Schubprahm von 1 500 t
Tragfähigkeit oder mit einem Schleppkahn.
Im Binnenverkehr erwiesen sich die mit ZwAntrieben ausge-
rüsteten Kähne als wirtschaftlichste Lösunge Hier sind sowohl
die Partiegrößen als auch die Transportstrecken in der Regel
klein und die zeitliche Kontinuität ist gering„ So ergeben sich
günstige Einsatzmöglichkeiten für Motorkähne von 1 500, 1 100,
700 und 400 t Tragfähigkeit. Diese Lösung wird dadurch begün-
stigt, daß ein Teil des vorhandenen Kahnparks bis zum Jahre
1980 nicht ausgesondert wird und insbesondere die vorhandenen
1 100m und 700 t—Typen leicht motorisiert werden können. Die
Hsuptdaten der umgebauten und neu entwickelten Schiffstypen
enthält die Tafel 1. Des weiteren ist noch die voraussichtliche
Entwicklung des Schubprahmtyps mit folgenden Hauptabmessungen
vorgesehen: Länge 65 m, Breite 11 m, Tiefgang 2,5 m. Dieser Typ
gestattet die maximale Ausnutzung der Abmessungen der Großu
schleusen (310 x 34 m) im Verband mit maximal 50 m langen
Schubschiffen bzw. der kleinen Schleusen (230 X 24 m) im Ver-
band mit maximal 35 m langen Schubschiffen„
Die aus diesen Schiffstypen zusammengestellten Schubverbänn
de befördern 16 O00 t Ladung in der Formation 41x 3 Prähme
bzw. a ooo t Iedung in der Formation 3 x 2 Prähme.
Bereitsvou1Jahrä1966 ab baut die ungarische-Schiffahrt keine
traditionellen Schlepper und Kähne mehr‚und bis zum Jahre 1970
wird der Anteil der Schleppschiffahrt — gemessen an der Tragfähigw
keit e von zur Zeit 95 % auf 75 % zurückgehen, während gleich-
zeitig der Anteil der Selbstfahrer und der mit Z—Antrieben aus-
gerüsteten Kähne auf 18 % und der der Schubschiffahrt auf 7 %
steigen wird. Nach den durchgeführten Kalkulationen wird sich
bei Anwendung der neuen Betriebsarten die Produktivität je Tragm



















































































































































der Schubschiffahrt auf der Donau in Bulgarien
Ing„ Vl. Danew




Di@ Donau baä im mmsäräm Lanä eine große volkswirtschaftliw
@h%,B&dau%ung„ 51% verbindet Bulgarien mit allen Donauwänliegerm
ääaafian umä miä ään Eändarn Mi%ü@1= unü Westeuropa@„ Sie ermögm
liebt aß? ään größten Teil dgg Außenhandels auf der Bimnanwageegm
aüraßü abzuwimkelma Dia schnelle Entwicklung unserer aozialiatia
gehen Wirtschaft haü mehr und mehr dem Einfluß auf äia Erw@it@w
rang der Hamäelgbäziehungän mit allän Ländern Eur0paß„ D165
Wirkt gicb auch pasiüiv auf die Entwicklung unßezer Binnenflotte
als bevorzugüem Miütel zur Abwicklung äer Außenhandalatransporta
{M413 ü:
Di@ Tätigkeit magerer Binnanflaüte iat bääingt durch äia zu
b@för&@rnä@m Tranapartmengen unä die veraohiadenan Tramäportriehm
%umgen„ dabei fliaßen äis Haupägüfi erströma in östlicher Rightungg
Die schnella Entwicklung daa Verkehrs führte nicht nur zu
ainer entwpraahenäen Vergrößerung der Flotte, aänäern auch zu
ihrär qualitativen Vexänäärumge
Auf Grunü der guüan Ezfahrungen anäerer Länder in äar Anwanäung
äer Sühubgühiffahrt wuräs auch unwere Aufmerksamkeifi auf äieae
B6%riebaart gelanktg D13 erstäm Versucha im Sehubbatrieb wuyäen
im Bulgafien im Jahra 1954 mit klaesischen Fahrzeugan äar Sßhleppm
gahiffahr-‘ä; äwchg@fühm'tw am Ergabnisaä, die im Prinzip 011e Mögu»
liühkäit und Sicharheiü des Schubbairiebeg auf ainer 1600 km
lamgan Domaustracka bastäüigfanä trugen dazu bei„ äaa V@rtrauen
im fliege Batriabaarü zu aüärkane Generell wurää über 24 Sfi unäeng
ä@h@ Tag unä Naühtg im Schubverbanä gefahren unä nur an achwiew
rig®n Süzeekenabgahniäfi em geschleppüw Dashalb war es nicht
möglich? dia ökonomischen Ergebniäea beim Sehubbeürieb gegänüber
äem Sehläppbäärieb exakü zu beaüimmene
Der Erfahrungaamstausch mit anderen Eänderng äia bereiüs im
größaran Umfangfi äie Schubschiffahrt aingeführt haben„ führüä zur
Erkanntnig der Notwenäigkeitg spgzialle Schubschlepper und Schuba
prähme zu bauena Anfang üeä Jahrea 1964 wuräen äia erstan Schub»
Eßhläppär mit folgemäen Daten im Dienst gesielläz
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Länge ü.a„ 31,91 m
Breite 8,00 m
Seitenhöhe 2,84 m
maximaler Tiefgang 1,70 m
Verdrängung bei
voller Beladung 310,7 t
Leistung 2x300 PS
Gesteuert wird dieser Schubschlepper mittels drehbarer
Kortdüsens Das Boot ist mit zwei Bugankern vom Typ "Hall" und
einem Heckanker ausgerüstet, die jedoch keine ausreichende
Haltekraft für den gesamten Verband besitzen. Die ersten Fahrten
haben auch gezeigt, daß die Manövrierfähigkeit der Verbände mit
leeren Prähmen in der Talfahrt ungenügend ist, was dazu zwang„
stromabwärts nicht zu schieben, sondern zu schleppen.
Die Schubechlepper arbeiten im Verband mit besondere für
den Schubbetrieb hergerichteten Prähmen mit folgenden Daten:






voller Beladung 1 390 t
Tiefgang leer 0,43 m
Verdrängung leer 242 t
a Tragfähigkeit 1 14% t
Räumte 1,3 m3/t
Die Prähme sind für die Beförderung von Stück— und Schütt-
gut vorgeeehen„
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Es wurden folgende Verbandsformationen erprobt:
Tafel im Verbandsformationen (Varianten)
1 2 3 4
Leistung PS 600 600 600 600
Tragfähigkeit des
Verbandes t 2 296 3 340 4 590 5 700
Tiefgang; beladen m 2,30 2,30 2,30 2930
Anzahl der Prähme 2 3 4 5
Länge des Verbandes m 190 T90 190 190
Breite des Verbandes m 10 20 20 30
Geschwindigkeit in rum
higem Wasser km/h 11,7 1091 9 8,3
Leistungsbelastung t/PS 3982 5,73 7,65 9,5
a:
Das beste Ergebnis in technologischer und ökonomischer Bezie—
hung ergaben die Varianten 2 und 3 (keine navigatorischen Sohwiem
rigksiteng günstige Leistungsbelastung)„
Die gefahrlose und sichere Führung der Schubverbände stärkte
das Vertrauen unserer Fachleute zur Schubschiffahrt. Bei schlech=
ter Sicht konnte weit häufiger als im Schleppbetrieb die Funker»
.tungsanlage eingesetzt werden„
Charakteristisch für die Schubschiffahrt ist die Trennung von
Zugkraft und Transportraum„ Dies begründet die verhältnismäßig
niedrigen Abfertigungsnormen in den Häfen und gestattet die Ver=
besserung der ökonomischen Ergebnisse.
Die ständige Erweiterung des Handels zwischen der UdSSR und
Bulgarien förderte die schnelle Entwicklung unserer Binnen»
sehiffahrt„ Der infolgedessen notwendige Ausbau snserer Flotte
gestattet ess bei dem Bauprogramm insbesondere Fahrzeuge der
Schubschiffahrt zu berücksichtigene Ende des Jahres 1965 bestand
unsere Schubflotte aus 4 Schubschleppern und 23 Prähmena Dadurch
trat eine Belebung im gesamten Schiffahrtsbetrieb eins
Die Schubschlepper haben etwa die gleiche Leistung wie die














































































































































































































eimäm Eifi gatztag er 922 ükm mahr g
@b@n Mehrfl ‚atung vom W7 24% ?38
änüßprichfiw Bai äem Schlepparu ep
Eimnahmen auf 481 ßw Amsgab&n je Eimäaüzü
dias 726 Im Einnahmen geg ibgr 4?€ T
arreichtan äiä ßchubboota durchsehn„
ainä
?965
Fahrzaiä und mußiän 9@1 h unproäuktiva Wartezg
Daä Ewgäbnia iaü miühin gtcaüiger ala
Amalysa haä gezeigt? daß ganeräll ääü
betriab überlegen iaüa
Für äia Pflsge uuä Warüuug dar 1
€32im dfifl Häfen Sowie äeren Behanälung V‚ zwgi
Matrosen vorgaaeheng Dies 18% äeßhalä noüweu3ig„ wail in äem auam
ländiachen Häfen für die Wahrzehmung äigg r Au;5ab@n äia Voäauaw
se%zung@n für @in@n besaüzumgülosem Betrieb
äar Prähma gestattet ess verschi@den@ Fyachtg?
g@wäbr1@is%et eine guta Pflaga und Wartung äwr ‘nähmea Txoigdam
ist äi@ Frage des umbesetzfam hmg herang@T@i;t unä wirä 25
unterauchüa In dan kommenäan Jahrän ist äina ungaran Beäimgunm
gau emüäpreühenfie Lösung zu @rWa&%@n„
Dureh diü biaher gewonmanen Erfahrungen im I
wir zu dem ?rgebnia gekommen„ äaß 61% Schubs®h"“‘
a) Ewhöhumg äar Fahrge8chwindigk@it ääs Verbamäaäg äadurch
Verkürzung äer Tramsporfiz@i%„
B) Dia weiüara Emtwicki .g in äer Schubsühiffahrfi g@s%a%t@%
den Übaxgang zum Beta mif unb@seüzü@m ärähmana
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Dabei wurden erst Schubverbände mit 8 O00 G66 10 O00 t
gefahren. Bislang entsprechen Leistung und Manövrierfähigkeit
noch nicht voll den Forderungen an einen sicheren Sohubbetriebe
Auf Grund dieser Erfahrungen waren die Entwicklungsmöglichn
keiten der Schubschiffahrt in unserem Lande einzuschätzen„ Die
Untersuchung der Bedingungen der Wasserstraßen hat die Mögliche
keit bestätigt, die Größe und Ladefähigkeit der Schubverbände
wesentlich zu erhöhen. Hinzu kommt, das die Zmzte noch erhebe
lichen Schwankungen des Waseerstandes im Bereich der unteren
Donau mit der zunehmenden Regulierung und Kanalisierung abgebaut
werden. Tafel 3 zeigt den niedrigsten und höchsten Wasserstand
der Donau unter den derzeitigen Bedingungen, wobei die geringsten
Tauchtiefen die mögliche Abladung in einem ganzen Abschnitt bem
stimmen. Gleichzeitig ist damit in der Regel eine Verengung
des Fahrwassers verbunden und damit auch eine Begrenzung der
Größe der Schubverbände.
Tafel g
Jahr/Monat Vidin Lom Svistow Ruse Silistra
Höchster 1940 v 852 819 810 820 u
Peäelsland 1942 1:11 1 o59 957 929 1 ooo 885
Z3127 1947 III 801 785 729 741 679
1959 VII 620 x 617 511 540 486
1960w II 648 637 543 567 752
Niedrigster 1940 XI 114 96 10 51 33
Pegalstanfl 1947 X 50 38 — 48 e 14 — 33
1527 1959 11: «- 123 5o 68 56
1960 IX 1 - 298 218 242 206
1961 X = 95 20 40 w 8
1963 XI — 168 97 120 68
Die Tafel zeigt, daß die Wesserstandsschwankungen sich in den
Grenzen von 5 „.„ 7 m bewegen.
Von besonderer Bedeutung sind die geringsten Tauchtiefen und













































































































































































wie ama äer Tafäl ersichälichg sümäuäm äiä minimalen %asgär«
iefen zwischen 180 M 226 cm„ Ihra Dauer bäträgt 10 wee 2? Tagee
Währenä ßinea größ@rem Zaitraumä üb@raehr®it@t üi% Tauühäiafg
in diaäem Bareich 256 @m‚ waa äiflä Vüllä äualagtumg der Täagm
fähigkeiä g@statt&%„ In den Empfahlumgan dar ßomaukmmmiaaiam
gar Vürbäeaarung dür Sehiffahrtabaäimgumgün igü vomgea@h@mg
biü zum äahre 19?0 aina minimale Tauahüi@f@ vom 250 am unä bla
zum Zeitraum 3975/80 eine minimale Taumhüiafg von 350 am herzmw
atellens Auüh äie in äieaem Abßchnitt vorgea@hen@n Sehleußan äiem
neu der Verbeaaerung äer Schiffabrtwbedimgungäng 3% iat klarg
äaß äie Dum@hführung äießem Werbeßaerungen äer Binnenachiffw
fahrt im allgemeinen unfl fier Schubgehiffahxü im beaamäürem
zuguäe kommen werdane
Ewäonäera hinderlich sinä äia niedrigen Waaßeräüämde bei ägr
Abfgrfi igung gräßerer Fahmzaugeg äa äig fiehrzahl ungerer Häfen
geböäehfia Ufer begiüzt nnä die Schiffabreiüg praküigch auf
12,5 m begrenzt igte
Füf die mntarg Donau aimü verhältmigmäßig graße Krümmumgaram
äien umä Fahäwagserbreiten charakteriafiiaehg In fiafäl 5 aimä
die kleinaten Krümmumgsraäien und äia Fahrwaäaerbreite? bazagem
auf aine bestimmte Waasertiefa„ angegebene
Taf@l»5
Erümmumgaw
Bereich. Tiefe Breiüe Längä raäius
km m m m m
3&3 m 3M 3&0 81b 290 man
420 m @25 2%ÖO 160 120 1000
455 = ä59 2@1O 240 200 1600
455 w M9 2560 wo
x 300 1500
570 M 57% 2960 180 ' 200 2060
830 m 632 1956 70 30C W000
343 m 34% 2920 €80 QÜO WOOÜ
420 m 425 m y M ä M
455 W 459 W?80 80 300 1066
455 w 449 i999 100 200 1000
570 6 574 1596 B0 500 2000
630 M 632 2920 180 300 1000
(Diese Angaben baziehen aich nur auf dem bulgarißchen Donauabschnitfi )
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Die untersuchten Wasseratraßenbeäingungen geban uns die Gea
wißheit„ daß in Zukunff verhältniwmäßig große unä leißüungafähiw
ge Schubverbänäe gefahren werden„ Auf Grund bei una durchgeführw
tat Untersuchungen wurde für äas kommenüe Bauprogmamm ain Halbw
aektigmsverband aufganomm&n„ der zugleich den Bau reinem Schubm
büafia und Prähma einleiteta Das Schubbootg mit einwr äeietung
von 1 600 Psg soll mit 4 Sektionen von ja 1 500 % zu einem Verm
band mit 6 OOO t Tragfähigkeit zuaammengeatellt w@räena Dabei
geil in strömungsfreiem Waaser eine Geechwindigkeifi von 12 kmßh
erzeichi werden„ Die flurchgeführten Berechnungen verschiedener
Varianten bzglg Antriebsleistung der Schubboote unä Tragfähigkeit
der Prähme bestätigen, daß für die weitere Zukunft leiatungastarm
ke Sohubboote bis zu 2 400 PS und ärähme mit 1 500 eee 2 000 t
erforäerlich werdena
Folgende Hauptabmeseungeu der Prähme (mit Spiegelheck unfl
Schlittenbug) ainä Vorgegehen:„
1 500 twärahm 2 060 tmärahm
Länge 67910 m 84350 m
Breite
7
12950 m 12„5Ü m
Tiefgang bei voller
Abladung 2,30 m 293C m
’Sei%enhöhe 3??O m 3970 m
Alm Ruderanlage für flag Schubbooä waräsn 2 Flächenw unä ä Flanw
kenruder vorgesehene Die Hauptmotore weräen von der Brücke fernw
gesteuerta
Auf der Tafel 6 sind verschiedene Varianten für eine Eaäefähig%
keit der Verbände von 6 O00 bzwe 8 O00 t e vier 1 500 tmPrähm@
bzwe drei 2 O00 twPrähme; fünf 1 500 tmPrähme bzwa vier 2 O00 fiw
Prähme m und für verschieägne äntriebsleiaäungen zwiacham 1 äoo
und 2 400 ?S durchgerechnet woIden„
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Tafel 6
äggrgggäägiägggä 1 600 PS 2 000 PS 2 400 PS
d f"h1 k "1ä:seP:ahgEe1 1 500 2 ooo 1 500 2 000 1 500 2 000
Ladefähigkeit des Verbandes 6 000 t
Tiefgang bei vol-
ler Beladung [m] 2,3 2,3 2,3 2,3 2„3 293
Anzahl der
2
Prähme 4 3 4 3 4 3
Länge des Ver-
bandes [nq 170 206 170 206 170 206
Breite des Ver-
bandes fifl 25 25 25 25 25 25
Geaehwindig—
keit in strö-
mungsfreiem 1Wasaer [km/h] 12 13,4 « 13,4 14,4 14,2 1593
Leistungs-belastung [t/PS] 3,80 3,80 3 3 2,5 2,5
Ladefähigkeit des Verbandes 8 000 t
Anzahl der
Prähme 5 4 5 4 5 4
Länge des Verm
bandes [m] 170 206 170 206 170 206
Breite des
Verbandes [m] 37,5 25 37,5 25 37,5 25
Geachwindig- 1
keit in etröu w
'
mungsfreiemWasser [km/h] 11,5 12„1 12,4 13 13,1 13,8
Leistungs-belastung [t/ps] 5 5 4 4 3,33 3,33
Für den Entwurf wurde eine Mindestgeschwindigkeit von 12 km/h
in strömungsfreiem Wasser gefordert. Die z.Zt. projektierten
Prähme sind für den Massenguttransport Vorgesehene
In ähnlicher Weise wurden auch die Beförderungsselbstkosten
bei einer Antriebsleistung der Schubboote von 600, 1 200, 1 600,
m 315 l
2 000 und 2 400 PS und unterschiedlicher Leistungebelaetung er“
rechnet (So Bild 1);
Auch diese Ergebnisse zeigen eindeutig die Überlegenheit von
Sohubverbänden mit großer Ladefähigkeita Wir schätzen ein, daß
unter den gegenwärtigen Waeeeretraßenbedingungen die optimalen
Sohubverbände eine Ladefähigkeit von etwa 8 O00 „„„ 10 000 t
und eine Antriebsleistung von etwa 2 000 s„„ 2 400 PS haben„
Das relativ beete Ergebnis beim Schubhetrieb wird bei der Sohütt=
gntbeförderung erwartete Hier ergibt sich ein weites Betätigungem
feld für die Sohubsohiffahrt‚ weil die zu traneportierende
Schüttgutmenge bis zum Zeitraum 1970/75 auf etwa 3,5 E 4 Mill. t
eteigen wirda
Zur Verbesserung der Abfertigung großer Verbände werden unsere
Häfen entepreohend rekonstruiert; damit werden die z„Zt. noch
vorhandenen Schwierigkeiten überwundena Da in dukunft die Prähme
unbesetzt fahren eo1len„ wird ee notwendig, eine entsprechende
Drganieation für die Abfertigung und rflege in den Häfen zu echafm
fene Ale beste Lösung erecheint hier die Aufstellung von geeign
neten Reedegruppen„
Auf Grund der bisherigen Erfahrungen im Sehubbetrieb sind wir
zu folgenden Sohiußfolgerungen.gelangt:
ie—Die Verkehreeicherheit im Sohubbetrieb ist größer als im
Sohleppbetrieb infolge der überlegenen Menövrierfähigkeit
und der besseren Möglichkeitg Hindernissen auezuweichen und
ein Aufleufen auf Sandbänke zu vermeiden; Während im Schlepp-
betrieb häufig derartige Havarien registriert werden, sind
solche im Sohubbetrieb bieher nicht vorgekommen.
20 Die Schubechiffahrt ermöglicht es, mit großem Erfolg neue
technische Geräte zur Erhöhung der Schiffseicherheit und
Regelmäßigkeit des Betriebes einzusetzen, insbesondere Radar,
dem beim Schlepphetrieb allenfalls eine Hilfsfunktion zukommt.
In den letzten Jahren wird von den Donau—Anliegerstaaten
einechle Bulgarien intensiv an der Einrichtung von Radarn
Reflektorketten, Raderkarten uewe gearbeitet, was der Schub-
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Die für äinen Schubvarbanä„ bestehend aua einem Schubbooh
und 4 ärähman? ewforderlicäen Invesüitionsmittel eind um
20 % geriüger als äie für einen gleichgroßen Sehleppverm
band aufzuwemdemden Mittels Die Kostensenkung isü im wem
aentlichen auf äen geringeren Ausrüsüungaumfang und äi@
auf äen ?rähmen entfallände Wohmeinrichüumg zurüekzuführeng
väie bei den klassisahen Schleppkähnan notwendig sind;
bre
Außerdem ermöglicht die konstruktiv einfach@ Linienführung
äer Frähma beäeutenäe technologische Einsparungen im Fern
gleich zu den Schleppkähnen„
D16 Pfleg@ unä Wartung äer Prähme ist beäeufiand einfacher
unfl billiger infolg@ des Fehlens von Ausrüstungen unä Wohnm
einxichfiungenfi deren Instandhaltung am aufwendigatan iste
Auch die laufende Reparatur wirä infolge äer doppelüen
Seitenwände und des Doppelbodena einfacherew
Der geringere Wiäerstanä des Schubverbandeg wirkt aiüh in
einer Erhöhung der Geschwindigkeit um 0,7 90€ 0,8 kmfh aus;
die Praäuküivitäfi g auagedrüokt in äer Bimangion tkm/hß eäw
höhü gigh um rumä 10 %„
Der verzieht auf äie Besetzung äer ?rähma führt zu einer
Kostensenkung in der Größenordnung 4 a„„ 7 % im Vergleich zu
Sehlappverbänäena
wir nahmen an? daß aieh äie äkonomiachen Ergebniaaa nach
iter Einführung des Schubbetriabes noch Waiter veräesaern werm
äena Bis ßum Zaiiwaum W975f80 erhöhfi aich unaexä Tranßportflofm
te um äaa 2 big Eaöfacheg 50 äaß miü größerem Anüeil der Sehubm
schiffahrä auch deren Nutzfi n aüaigän wiräa
bis
19
Noch ungenügenä wuräem in unserem Eande biäher folgenäe Prow
me der Schubschiffahrü gälöafig
Das Rudersyatamg
die Verwendung von Drehdügsm führfie niehü zu äen erwarteten
Ergebmisseng Wann wir aueh mit dem bai anderen Schubschiffn
fahrü treibenden Readereiem meisü varwenäetan Fläehenm unä
Flankenruäern baaa re Ergebmiäaä arwaräen äümfeng EO erseheinü




die bieher angewendete Seilkupplung ist sehr schwer und er»
fordert einen großen Kraft» und Zeiteufwand„ Für die jetzt
projektierten Prähme und Schubboote ist das in Jugoslawien
angewendete Kupplungseystem.vorgeeehen„ Außerordentlich
interessiert sind wir an der Entwicklung automatischer Kuppw
lungen in anderen Länderne
Der Einsatz des Radargerätee und des Echolote im Schubbe—
trieb hat uns von ihrer Notwendigkeit überzeugt„ Wir
interessieren uns allgemein für den neueeten Stand der
neutischen Ausrüstungen für Binnenschiffe.
Von beeonderem Interesse sind für uns auch die Fragen der
Automatisierung des Schiffebetriebs;
bei uns beschränkt sich diese z„Zt„ im wesentlichen auf die
Fernsteuerung der Hauptmotore„
Der Betrieb unbeeetzter Prähme erfordert eine entsprechende
Organisation im Hafen„ Der Lösung bedarf hier die Pflege und
Wartung der Prähme während der Bem und Entledeoperation im
Hafen sowie auf der Reede.
Zezto liegen in Häfen noch keine konkreten Forderungen bezüg=
lieh der Abfertigung unbesetzter Schubprähme vora Auch die
Frage der Mechanisierung der Bem und Entladung großer Prähme
ist bislang noch nicht hinreichend erörtert»
Bulgarien hat Erst geringe Erfahrungen im Sehubbetriebe wir
begrüßen die Durchführung dee Symposiumeg de es une die generelle
Linie für die zukünftige Entwicklung der äehubschiffahrt auf unm
eeren Binnenwasserstraßen weisen wirda
Einige strömungsmecnanische Kriterien der Schubschiffahrt
im Blickwinkel der Entwicklungstendenzen der Wasserstraße
und ihrer Unterhaltung gesehen
Dipl.—Ing„ Omann
Direktor der Forschungsanstalt





Man braucht nicht weit in die Vergangenheit zurückzublickeng
um festzustellen? wie stark sich die Form des Verkehrs aller Ver-
kehrsträger m Eisenhahny Kraftverkehr und Schiffahrt M gewandelt
Seit Jahren bemüht sich die Binnenschiffahrt„ durch gezielte
Rationalisierungsnaßnahmen den ständig wachsenden Verkehrsanform
derungen gerecht zu werdena Dabei kommt der Tatsache besondere
Bedeutung zu? daß heute sowie in der Zukunft die Binnenschiffe
fahrt der DDR sich im wirtschaftlichen Wettbewerb mit anderen
Verkehrsträgern nur erfolgreich behaupten kann, wenn sie das
230 bzwg 295 m tiefgehende Schiff auf unseren Hauptwasserstraßen
ganzjährig w nur ausgenommen die Eisperioden m einsetzen kanng
Während man sich in der DDR m ähnlich wie inzanderen Ländern m
Zezta hauptsächlich mit der Einführung der Schubschiffahrt be-
faßtg geht selbstverständlich die internationale Entwicklung der
Schiffes und Schiffsverkehrstechik unaufhörlich weiter„ Es ist
deshalb insbesonders auch die Aufgabe der Wasserbauingenieure„
in Zusammenarbeit mit lngenieureng Ökonomen und Praktikern der
Schiffahrtg diese Entwicklung permanent zu verfolgen und hinsichtm
lich ihrer Auswirkungen auf die Belange der Wasserstraßen der DDR
in.Komplex zu untersuchenu hierbei gibt es aber auch eine Reihe
von Fragen? die von Zeit zu Zeit im Zuge der Verkehrsentwicklung
immer aktueller werdene Es sind dies die Fragen, die den Neubau
von Wasserstraßenverbindungen oder auch den Ausbau bestehender
Wasserstraßen hetreffene Es erscheint notwendig? da es sich
hierbei in der Regel um Entscheidungen von großer verkehrswirtm
schaftlicher Bedeutung handelt; der staatlichen Leitung rechte
zeitig wissenschaftlich begründete Unterlagen in die Hand zu ge»
bang aus denen der technische Aufwand und der volkswirtschaftu
liche Nutzen zu ersehen sinda aus diesem Grunde sollten einige
Objekte einer neuen technischwwissenschaftlichen und Wirtschaftm
lichen Untersuchung unterzogen werden„ wie Ze B3
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m Untersuchungen über die zweckmäßigsten Regulierungsmaßnahmen
für die untere Oder;
i
m grundsätzliche komplexe Untersuchungen für die Teilkanalisie—
rung der Elbe mit dem Ziel der Schaffung von wissenschaftlichen
Grundlagen im Zuge der Vorplanung dieses Vorhabens;
- Festlegung der zweckmäßigsten Regulierungsmaßnahmen einschließ-
lich der Einzeluntersuchungen auf der Grundlage der bereits
vorliegenden Untersuchungsergebnisse;
u Untersuchung der technisch und ökonomisch zweckmäßigsten R3?
tionalisierungsmaßnahmen hinsichtlich der Gestaltung der hydrom
technischen Anlagen an den Binnenwasserstraßen unter Berück-
sichtigung der Schubschiffahrt;
n Untersuchung der verkehrswirtschaftlichen Entwicklungstendenm
zen für die Vollendung des Elster—Saale—Kanals;
m komplexe Untersuchung der Zweckmäßigkeit des Binnenschiffsverm
kehre zum Überseehafen Rostock unter Beachtung der Schubschiff—
fahrt söwie der Entwicklungstendenzen des gesamten Transportn
wesene;
= technischuökonomische Untersuchungen über die Zweckmäßigkeit
der Schaffung von Spezial— und Schwerpunkthäfeng
— Untersuchung der technisch und ökonomisch sinnvollsten Gestaln
tung von Neubauten sowie der zweckmäßigsten Rationalisierungs—
maßnahmen an bestehenden Bauwerken der Binnenhäfeno
Ferner sei hier die Aufgabe der Schaffung eines einheitlichen
Wasserstraßenheuptnetzes mit internationaler Bedeutung aufgezeigt,
das auch Gegenstand des Interesses der im RGW vereinten soziali-
stischen Staaten isto Die Binnenwasserstraßen der DDR wie auch
die der anderen Länder Europas unterscheiden sich sehr wesentlich
voneinander und bilden trotz vorhandener Verbindungen kein ein-
heitliches Verkehrssysteme Die Abmessungen der Kanäle, Schleuseng
Brücken usws„ die die wesentlichsten Faktoren für die Größenordnung
einer Wasserstraße darstellen, sind sehr ausschlaggebend;
m und schließlich sind bei Berücksichtigung des neuesten Standes
der Technik auch die Einzelbauwerke mit Hilfe neuentwickelter
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Bauverfahren? neuesten Baukonstruktionen sowie —methoden zu
errichtena
Seitens des Ministeriums für Verkehrswesen, Hauptverwaltung
der Wasserstraßen und der Binnensohiffahrt‚ sind bereits eine
Reihe der hier geforderten wissenschaftlichen Untersuchungen, be-
zogen auf die Schubschiffahrtg eingeleitet wordena
Gewiß sind die Wasserstraßen n i c h t n u r vom Standpunkt
des Verkehrs zu beurteileng Die komplexen Untersuchungen setzen
voraus? daß die wasserwirtschaftlicheng landesku1turellen„ fluß_
baulichen? siedlungs— und wirtschaftspolitischen sowie auch die
energiewirtschaftlichen Aufgaben, die mit dem Ausbau der natür»
lichen und der künstlichen Wasserstraßen verbunden sind, und die
unter Umständen weit wichtiger sein können als die Verkehrsbelan—
geg entsprechend berücksichtigt werdene Bedauerlich ist, daß
auch die komplexe Behadlung der/Aufgaben des Wässerbaues im Zu—
sammenhang mit der Schiffahrt das Auftreten von Mängeln nicht
ausschließtg da auch bei Anwendung der neuesten Erkenntnisse
nicht immer alle Faktoren erkennbar und erfeßbar Sindm
Es ergibt sich daher die dringende Notwendigkeit, laufende Be-
ebachtungen durchzuführen und den Erfahrungsaustausch, die Gemeine
schaftsarbeit und den Wissenschaftlichen Meinungsstreit zu förderng
um nach Erkennen der Ursachen ggfg rechtzeitig eingreifen zu könm
nena
Welche technischen Möglichkeiten im einzelnen für jede Wasser-
straße bzwa für jeden Hafen gegeben sind, hängt nicht nur allein
von den finanziellen Mitteln; sondern im Wesentlichen von den von
der Natur gegebenen Verhältnissen abe Dabei muß beachtet werden,
daß nicht immer Vergleiche der hydraulischen, hydrodynamischen
oder überhaupt der Strömungsvorgänge für das eine oder andere
Stromgebiet bzwg Wasserstraße möglich sind; Ze B9 ist die Elbe
nicht mit der Oder oder gar mit der Wolga bzwa mit der Seine oder
dem Rhein zu vergleichenm Auch die Schubschiffahrt der DDR läßt
daer nur bedingt Vergleiche mit anderen Ländern zu„ Die techni-
schen Voraussetzungen und Möglichkeiten sind für jedes Stromgebiet
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VQrSChi6d6ne Sie bis zum.äußersten im Sinne unserer volkswirtm
sehaftiiehen Bedürfnisse wie auch der Sehiffehrt auszunutzen,
muß das weitgesteekte Ziel jedes Wesserbaingenieure zusammen
mit den Engenieuren und Ökonomen der Sehiffahrt sein„ des sich
M ich gleubeg das werden die Leser dieses Beitrages verstehen n
nicht plötzlich und sofortä sondern nur in etetem technisch-
wissenschaftliehem Fortschritt unter Anspannung aller Kräfte erm
reichen läßtw
Für die Fahrt auf den Kanälen der DDR wirft der Einsatz von
Sehubeinheiten zwar keine grundsätzlichen teennischmnautisonen
Probieme_eui3 jedoch siid bei weitem noch nicht alle Aufgaben gem
löste Die kleinen Kealquerschnitteg die vielen Engpässe und
Krümmungen eowie die zahlreichen Schleusen beschränken die A m
messungen der kiassiseheng starrgekoppelten Schubeinheiten; sie
setzen also auch deren Wirtschaftlichkeit Grenzeng Es wird auch
in Zukunft neben der Sehubschiffahrt noch eine emzahl Motorgüteru
schiffe geben„ Ähn7ich sieht es auch für die Stromschubschiffm
fahrt auss die insbesondere durch Niedrigwesserperioden und weenm
selnde Wasserstände und Strömungsgeschwindigkeiten beeinträchw
tigt wirde
Um die Vorteile der Sehubscniffanrt voll zu nutzen und ihre
Wirtschaftlichkeit weiter zu verbessern? sind für die natürlichen?
kenalisierten ud künstlichen Wasserstraßen in Verschiedenen L5 m
dern neuartige Transportmittel entwickelt wordeng Zu nennen sind
hier z9B„ Gelenkzugeg die auch für die Wasserstraßen der DDR eine
gewisse Entwickläng und Erprobung sicherlich als Vorteilhaft erw
scheinen lassena
Gute Frfelge wurden in der DDR mit den erst geit Ende 1963 im
Einsatz befindlichen Sehubverbänden erzielte Der Betrieb mit bes
satzungslesen Lasteinheiteng die Trennung von Transpertraum und
intriebskraft und die einfachere und billigere Bauweise der
Sohubprähme sind es vor allem? die zu einer entscheidenden Senm
kung der Selbstkoeteng der erforderlichen lnvestitionsmittelg des
Personelbederfe und auch zu Meterialeinsperungen beim Bau der
„gggi
Fahrzeuge m insbesdndare Stähleinsparungen m führüamg
Diese Vorteile müssen jedoeh auch in der Beziehung zu den Fopm
darungen an die Wasserstraßen und die Häfen gesehen werden? die
die Wirtschaftlichkeit der Sdhubschiffahrt teilweise auch negam
üiv baainfluasdn können? wenn nicht nach mduesten Wissenschaft»
lichan Erkenntnissen im Komplax und auf der Grundlage def teilm
weisen pmaküisohen Eyprobung Rdkonstruktiomsmaßnihmen der Wasser“
Straßen und Häfen durchgeführt werdena Daß im Sinne der Rationa»
lisierungsmaßnanman der Wasserstraßen und Häfen m speziell für
die Schubschiffahrt m ein gewisser lnvestitiomsaufwand begründat
ist? schließt Jedoch nicht aus? daß jetzt schon alla Vorteile
der Sehubschiffabrt intensiv genutzt werdenä Die
Nutzung aller erkannbaren Vorteile setzt voyduag daß man dia viel»
ntengität der
aaitigdn Beziehungen zwischen Binnenschiffahrt und Wasaerstraße
einschließlich Häfen genau kennü und analysiert gowie füy gedes
Rationalisierungam bzwü Investitionsmbjekt entspraahenda Sdhlußm
folgerumgen ziehta Ddr Verfassar diesag Beiüragea wi11 versuchenä
gerade im Einbiidk auf die Bdziehungan zwiacbpn Wmasersüraßa und
vSchubschiffahrt auf einige Faktoren und Probldma uimzdweisama
1g Beziehungen zwischen Binnenschiffahrt und Wasserstraße
Aus der komplexen Betrachtung der Beziehungen zwischen Sdhubw
achiffahrt und Wasserstraße läßt sich die EnÜwicklunga„ichüung
der Wsserstraßen der DDR ablait@d„ Diese hat iüren Niederschlag
in zahlreichen Forschungsm und Entwickluügstfl amdn der Technik wie
auch der Ökonomie gefundene Aus den bisherigen Erkenntnissefl g
vor allem aus den betriebstypischem Untersuchungen und Emprobunm
gaug gilt es‚ im Detail wie im Komplex die Forschug auf die
Weitären technischen und auch volkswirtschaftlichen Ziels zu
konzentrierena
Der funktionelle Zuaammenhang von Transportmittel und Transn
portweg erfordert bäi den meisten verkehrswissenschaftlichen Uhm
tersuchungan die Berdaksichtigumg der wechselseitigen Einflußm
größdnq Jede Veränderung an der Wassefi straßewirkt sich in
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irgendeiner Form auf den Schiffsbetrieb ausg wie auch jede techm
nisohe Entwicklung des Binnenschiffe und seiner Betriebsweise
zwangsläufig in Abhängigkeit von den regionalen Bedigungen der
Wasserstraße erfolgen muß. Deshalb müssen sowohl auf staatlicher
als auch auf wissenschaftlicher Ebene die Fachbereiche Wasserm
straßen und Binnenschiffahrt als einheitlicher homogener Aufgae
benkomplex bearbeitet werdeno
Die rasche Entwicklung des Verkehrs nach dem zweiten Welte
krieg zwang zur Beschleunigung des Schiffsumlaufs und zur Moto—
In nicht unerheblichem Maße wurden
Bekannt sind die aus der Not der Zeit
geborenen Z—Antriebe, mit denen man eine möglichst schnelle Mom
risierung der Schiffahrt.
Motorgüterschiffe gebaut.
torisierung vorhandener Schleppkähne bezweckte„ weil ein sofore
tiger Ersatz der Kähne durch produktivere Motorgüterschiffe
nicht möglich War. Hinzu kam noch ein sich bereits deutlich
abzeichnender beginnender Arbeitskräftemangel in der Binnenm
schiffahrto
Auf der Suche nach neuen Wegen zur Behebung aller Schwierig»
keiten kam man auch auf die Schubschiffahrtß die hier auf diesem
bedeutenden internationalen Symposium zur Aussprache steht und
die von den Vertretern der Forschungsanstalt für Schiffahrt seit
1952 propagiert wird.
In ihren Tagungsbeiträgen haben die verschiedenen Autoren die
Vorteile der Schubschiffahrt erläuterte Daß ihre Einführung bei
uns gut überlegt werden mußte„ ist durch die Wenig breiten Ge=
viässer, die zu befahren sind, gegebem In den Beiträgen behan»
delten die Vertreter der Forschungsanstalt u„ es die Versuchen
fahrten mit Bchubverbänden wie auch mit sogenannten schiebenden
Fast
alle Versuche ergaben zufriedenstellende Ergebnisse und somit
den Anlaß„ die Schubschirfahrt in der DDR einzuführeno
Selbstfahrern auf Wasserstraßen verschiedener Abmessungeno
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Die in der Forschungsanstalt für Schiffahrt durchgeführten
Versuche ergaben die zweckmäßigsten Abmessungen der Schubboote
und Schubprähme‚ die im Wesentlichen den Bedingungen der zu bem
fahrenden Wasserstraßen angepaßt sind„ Durch ein günstiges Vere
hältnis L/B konnte bei den Erähmen eine Reduzierung der Eigenm
messe erreicht werden„ Für die Schubschiffehrt auf Strömen wäre
zu empfehleng auch Überlegungen anzustelleng ob die Wirtscheftw
lichkeit w insbesondere im Hinblick auf die zeitweise geringen
Tauchtiefen — durch eine Verbreiterung des Schubprahms von 892
auf 995 m gesteigert werden kenne Leider liegen noch nicht gee
nügend Versuchsergebnisse über die Stromschubschiffshrt voru
Nach Fertigstellung des Stronschubbootes zum Jahresende werden
die dazu erforderlichen Versuehsfahrten beginneng die nicht nur
darauf gerichtet sein dürfen? die Funktionstüchtigkeit des ‘neue
entwickelten Stromschubbootes zu erprobeng sondern uns in die
Lage versetzen müssen, alle noch offenen Fragenfizu beeutwortenü
Ich denke, daß uns der VEB Deutsche Binnenreederei darin gern
unterstützen und die Voraussetzungen für die Durchführung ente
sprechender Versuche auf Elbe und Oder schaffen wirda Diese New
turversuche werden uns helfen? die Beziehungen zwischen dem
Sohubverband und den hydraulischen und fehrdynamischen Vorgängen
endgültig zu klärena
1„1 Beziehungen zwischen dem Schubverband und dem Sehiffahrtse
kanal
Sicherlich werden die neuen Erkenntnisse der Beziehungen zwim
sehen Schubverband und Schiffartskenel Rarionalisierungsm und
Rekonstruktionsmeßnahmen auslösen? die im wesentlichen auf Grund
folgender Forderungen beruhen:
— Die Binnenschiffahrtskanäle einschließlich ihrer Anlagen erm
halten ihre Abmessungen nach den für sie bestimmten Regelm
schubverbänden bzwe Schubeinheiten„ “
— Die Kanäle sollen in der Regel für Schubverbähde zweischiffig
befahrbar sein.
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— Begegnungen von Schubverbänden sollen unbeschränkt möglich
sün„ Dm mmfl whmgdmmhenmnSdmmmrmmdbmm an
Motorgüterschiff muß hinsichtlich der Größe des Schubverm
bandes und der Überholungsgeschwindigkeit konkrete Festlem
gungen erfahrene
Die Schubschiffahrt fordert
— ausreichende Sicherheit beim Begegnen und Überholen? somit
g e n ü g e n d e F a h r W a s s e r b r e i t e ,
m möglichst geringen Schiffswiderstand bei möglichst großer
Fahrgeschwindigkeit, somit a u s r e i c h e n d e G r ö B e
d e s K a n a l q u e r s c h n i t t s 9
Allgemein ist zu den Forderungen der Schiffehrt vom Wasserbau»
lichen Standpunkt zu bemerken: Die Unterhaltungskosten eines
Schiffahrtskanals sind abhängig von der Stüke der Angriffe auf
die Böschungen und die Sohleg demnach abhängig von den Schiffen
wellen und der Rückstromgeschwindigkeit, die durch die Fahrt
eines Schubverbandes entsteheng somit also abhägig außer von
der Schiffsform von der Größe und Form des Kanalquerschnittsa
1g2 Größe ud Form des Kanalquerschnitts
Der Sohiffsquerschnitt der Schubeinheit von 892 m Breite und
2„O m bzw„ 1,8 m Tiefgang stellt an den Kenalquerschnitt der
Hauptwasserstreßen der DDR keine wesentlich höheren Anforderunm
gen als die bisherigen Querschnitte der konventionellen Binnenm
schiffeg W
Für die Begegnung der Schubverbände in Kanälen müssen jedoch
höchstzulässige Fahrgeschwindigkeiten in Abhängigkeit von der
Verbandslänge und ggf; auch des Tiefgengs der Prähme für einzele
ne Kanäle oder gar Kanalabschnitte festgelegt werdeng da bekannt=
lich bei Begegnung der Sohubverbände wie auch anderer Schiffe im
Kanal bei einer bestimmten Geschwindigkeit diese zusätelich eine
tauchen, so daß die Seitenabstände zur Böschung verringert werden
und dadurch Havarien eintreten könnene Ferner ist bei der Festm
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legung der Fahrgeschwindigkeit auch die Rücketromgeecnwindigkeit
zu beachten? die einen sehr wesentlichen Einfluß auf die Stande
sicherheit der Kenelböschungen heta
1&3 Überholungen und Begegnungen
Die Möglichkeit von Übernolungen und Begegnungen ist abhängig
von der nutzbaren Breite des Keale und seinem Querschnitt sowie
den Menövriereigenechaften der Schubverbände und der intriebeleiw
etung der Sehubbootei Bei Überholungen besteht unter Umständen
die Gefahr, daß die Schubeinheiten auf die Böschung gedruckt
werden oder deß eie kollidierene Einige Untersuchungen der Form
echungeanstelt haben im Modell wie in der Natur bestätigt? daß
=v ersteneg wenn der Bug des Schubverbandee das Heck des zu ‘über-m
nolenden Senubverbendes überholt hat? auf beide Sonubverbände
zum Ufer gerichtete Seitenkräfte wirken und rehtsdrenende Mom
mente auftreteni Diese Seitenkräfte vergrößern den Abstand
zwischen den SchubverbändeW„ Die Drehung kann dadurch verm
mindert werden? deß bereite vorher euf beiden Schubverbänden
des Ruder oder e wie ee in unseren Naturversuohen praktiziert
wmmem<mrSdmmmmsmmfl <hsZ4mmimmelemhtnmhBmm=
bord gelegt wird„ und
= zweitens? wenn der Bug des Schubverbendes den Bug des zu übere
holenden Schubverbandee überholt hat, wirken auf beide Schub»
Verbände nach Beekbord gerichtete Seitenkräfteg und es entm
stehen linksdrehende Momenteg Dieser Zustand ist e neutisch
gesehen m kritischer und somit gefährlicher und kann durch
Herabsetzung der Fahrgeschwindigkeit auf das Maß vermindert
werdeng welches durch den Propellerstrehl des Zmintriebe oder
durch Ruderlegen beherrscht werden kann; Die auf dem Oderw
SpreewKensl durchgeführten Neturversuche ergänzen eomit die
theoretischen Festlegungen für die zulässigen Geschwindigkeiw
ten bei Überholvorgängen von Schubverbändeng wobei diese noch
unter Berücksichtigung der verschiedenen Tiefgänge untersucht
werden müesena
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Einfacher und gefahrloser sind die Begegnungen der Schubverm
bände untereinander bzwo zwischen Schubverband und Motorgütern
schiff‚ weil die Zeitdauer des Vorgangs kürzer ist als bei Über-
holungeng Zu Beginn der Begegnungen werden die Vorschiffe durch
die Bugwellen auseinander gedrückt„
11ern sich die Achtersohiffe infolge der Sogwirktmg.
Am Ende der Begegnungen nä_
Bei allen beschriebenen Vorgängen kommt dem Eassierabstand
eine große Bedeutung zu„ Diesen für bestimmte kritische Kanal-
abschnitte festzulegeng wäre für die Neutiker der Schubschiffahrt
eine dankbare Aufgaben Die nutzbare Breite eines Schiffahrts—
kanals wird dabei maßgebend sein„
Der Verfasser dieses Beitrags hat nur zwei beliebige Beispiele„
nämlich die Überholung und Begegnung der Schubverbände in einem
Sehiffahrtskanel‚ als allgemeine, jedoch bedeutende Vorgänge
herausgegriffenß Natürlich gibt es bei den Beziehungen zwischen
Schubverband und Sohiffahrtskanal noch mehrere Faktoren, die
einen sehr bedeutenden Einfluß auf die Ufer und die Sohle der
Schiffahrtskanäle ausüben können und auf die im weiteren nur kurz
hingewiesen wirde
194 Form des Sehiffahrtskansleg Fahrgeschwindigkeit und deren
Beziehungen zur Unterhaltung
Die zahlreichen Widerstendsuntersuchungen der Forschungsan-
stalt für Schiffahrt‚ Wasser— und Grundbau in Kanalprofilen mit
gleichen Querschnittsgrößen haben n mit Ausnahme des Geschwin=
digkeitsbereicheswunterhalb des starken Widerstandsanstieges m
ergebeng daß die Geschwindigkeit bei gleichem Widerstand mit ab»
nehmender Wasserspiegelbreite zunimmt und somit ein rechteckiger
Kanalquerschnitt vorteilhafter gegenüber einem trapezförmigen
ist.
chen früheren Veröffentlichungen von Instituten bzw. Versuchs—
anstalten verschiedener Länderg Ähnliche Untersuchungen sind
im Modell wie auch in der Natur für verschiedene Profilformen
durchgeführt worden? wobei besonders das muldenförmige Profil
Diese Ergebnisse finden ihre Bestätigung auch in zahlrei-
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in Beziehung zu verschiedenen Faktoren einer technisch wie wirt-
schaftlich günstigen Fahrt auf Kanälen von Interesse Wara Die
Untersuchungen ergaben? daß die Profilform des Kanals n bezogen
auf den Schuhleistungehedarf w in Abhängigkeit von der Schubver—
bandsgeschwindigkeit bemessen werden kenne
Entsprechend den vorhandenen Kenaletrecken der DDR, die zum
Teil noch kleinere Kanalquerechnitte als die Regelquerechnitte
des einechiffigen 1 OOO tm bzwr des zweischiffigen 750 tmKanal—
profile aufweisen? ist in der Regel die Leistungsausnutzung des
alleinfahrenden Motorgüterschiffes nicht gegeben. Um die instal-
lierte Antriebsleistung besser zu nutzen und den Einsatz wirtw
schaftlicher zu gestalten? fahren die Motorgüterschiffe heute
auf den Kanälen vielfach mit Schleppkähnen im Anhang und auch
mit vorgekoppelten beeatzungslcsen Schubprähmen und =kähnene
Von der wdseerhaulichen Betrachtung her Wirf_das schiebende
Metorgüterechiff keine besonderen Probleme auf, im Gegenteil?
es entfallen die erheblichen Schäden an den Kanalböschungen und
an der Bohleg die durch das alleinfahrende Motorgüterschiff bei
einer Steigerung der Fahrgeschwindigkeit verursacht werdene
Im übrigen ist dem Schiffahrtsbetrieb bekannt, daß die wirtm
schaftlichen Vorteile der Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit der
Motorgüterschiffe auf Schiffahrtskanälen im wesentlichen durch
folgende Faktoren ungünstig beeinflußt werden können:
a) Der Propellerwirhungegrad wird durch die höhere Schrauben-
leietung und durch eine stärkere Vertrimmung des Motorgü—
tereohiffee infolge des Schraubensogs verschlechterto Da-
durch ist eine stärkere Leistung zur Erreichung der höheren
Geschwindigkeit erforderliche
b) Der Brennetoffbedarf und somit die Wirtschaftlichkeit der
Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit stehen in einem ungünsti—
gen Verhältnis gegenüber der zur Zeit auf den Schiffahrts—
Kanälen der DDR festgelegten Fahrgeschwindigkeit, auch wenn
es auf einigen Kanalabschnitten in wasserbaulichenautischer
Hinsicht möglich wäres die jetzigen Fahrgeschwindigkeiten
der Motorgüterschiffe um 15 % zu erhöhen;
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Am Anfang der Ausführungen des Verfassers wurde entsprechend
der weitsichtigen Planung der Binnenschiffahrt festgestellt, daß
eine umfangreiche Umstellung der konventionellen Schiffehrt euf
Schubschiffahrt schon in den nächsten Jahren (bis etwa 70 %) erm
folgen wirde
Aus der festgelegten Entwicklung ergibt sich daher die Form
derungg Vergleiche für die in einzelnen Schiffahrtskenalprofin
len erreichbaren Fehrgeschwindigkeiten von Schubverbänden anzu=
stellen„ Im Zusammenhang mit diesen Untersuchungen müssen von
Neutikern und Wasserbanern in gemeinsamer erbeit zweckdienliche
Maßnahmenä die von seiten der Weseerstreßenverweltung zur Erhöm
hung der Fahrgeschwindigkeit der Schubverbände ergriffen werden
könneng nach volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten entschieden
und eingeleitet werdeni Für die gesamten Untersuchungen sind
Vergleichswerte des erforderlichen Leistungsaufwendes zu ermitm
telng bezogen auf die Fahrt eines Schubverbandes mit der instele
lierten Leistung in verschiedenen Kanalprofilene
In Hinblick auf die verschiedenen Abmessungen und Formen
unserer Schiffehrtekanäle scheint die iufstellung der Vergleichs»
werte für den Leistungsenfwend der Schubverbände von Interesse zu
sein:
m Weseerquerschnitt und Ksnaltiefe konstant;
m Wasserqnerschnitt konstentg Kanaltiefe variabel;
m Wesserquerechnitt variabel? Kanaltiefe konstant;
Wesserquerschnitt und Kaneltiefe variahele
Hierbei ist das Querschnittsverhältnis zwischen Kanal und Schiff
n : ä in einzelnen Vergleichen zu ermitteln, sowie Grenzen des
Bereiches, z„ B„ n : 4,5 bis 7,5, zu untersuchen und feetzulegen„
Diese Untersuchungen und Vergleiche werden bezogen auf die Abm
messungen und Formen der Schiffahrtskanäle der DDR5 vor allem
auf Neubauten und Raticnalisierungsmeßnahmen am“ der Wasser»-
straßeg und ermöglichen die Schlußfolgerungg daß bereits durch
eine verhältnismäßig geringfügige Querschnittsvergrößerung des
Kanals die Fargeschwindigkeit erhöht werden kenn„
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Ferner müssen hierbei Kostehvergleiche vorgenommen Werdehg
die die Wirtschaftlichkeit einer eventuellen Erhöhung der Äflm
trieheleistung bei Berücksichtigung der erforderlichen Beuinm
veetitienen bzws Unterhelüungskoeteh durch höhere Beanspruchung
der Böschungen und der Sohle der Kanäle aueweisehr
Bei allen Investitionemeßnahmen ist anzustreben? daß der
Querschnitt des Sehiffahrimkehals dem ßfacheh des Hauptspentm
Querschnitte der auf ihm fahrenden Sehubeihheit wirdg Die Fahre
geechwihdigkeit im.Kehal9 also in einem beschränkten Weeserquerw
echnittg wird im wesentlichen durch die Stauwellengeschwindigkeit






Ü= der hydraulische Radius : Kg
F : F m f w Zäh „ bm effekriver Kahelquerschnitt bei der Er»
reichung der Süauwellengeeehwiudigkeiüg
dehe ursprünglicher Waeserquereehhitr
des Kanals (F) minus Schiffsquerschnitt
(f) minus Waeeerepiegelebeenkuhg ( Lsh)




LÄ h mittlere Weeserspiegelabsenkuhgs
bm mittlere Kenelbreiteg
U verbleihender benetzter Kanalumfeng
bedeutena
Die mittlere Weeserspiegeleheenhung läßt sich ausreichend ge—
neu aus der Kontinuitätebedinguhg und nach der Bernouillischen
Gleichung für den Geeohwindigheitebereich unterhalb der Stauwelm
lengeschwihdigkeit beetimmeng Ferner kann auch die eindeutig zum
geordnete mittlere Rüeketremgeechwihdigkeit errechnet werdeni
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Auf Grund der dargelegten Beziehungen läßt sich der Einfluß
der Profilform des Kanals auf den Schubleistungsbedarf in Abhänm
gigkeit von der Stauwellengeschwindigkeit ermittelne Weitere
Untersuchungen zeigten, daß bei gleichen Wesserquerschnitt (E)
und gleichem Querschnittsverhältnis n : % die Schuhleistung im’
wesentlichen von der Stauwellengeschwindigheit abhängig ist„ da
der Unterschied in den Kanalprofilen durch den hydraulischen Bes
dius R = ä? berücksichtigt wirda
Es muß daher auf die allgemeine Erkenntnis hingewiesen werden?
daß in bezug auf die Schubleistung die Kanalform mit dem größten
hydraulischen Radius die günstigste ist» Es ist daher im Intern
esse der Schiffahrt‚ im Sinne der Wirtschaftlichkeit? der Sichern
heit wie der Unterhaltung der Schiffehrtskanäleg daß der Mindestn
wert g = 6 und die höchstzulässige Fahrgeschwindigkeit für Sehubm
einheiten 0,5 bis O„6 der Stauwellengeschwindigkeit betragen„
In Abhängigkeit vom Querschnittsverhältnis (n) kann man also
die wirtschaftlichste Fahrgeschwindigkeit in einem Schiffahrtsu
Kanal entsprechend einer ermittelten Schubleistung unter Beruckw
sichtigung der Stauwellengeschwindigkeit ziemlich genau festlegene
Hinsichtlich der Beziehungen zwischen Querschnittsverhältnis
und Fahrgeschwindigkeit gilt es jedoch, noch weitere Fragen? die
im Bereich der Wasserbaulichwnautischen Überlegungen interessiea
ren‚ theoretisch wie praktisch zu untersuchen, wie z„B„
m den im Strömungsfeld der fahrenden Schubeinheit sehr oft herrm
sehenden wechselvoflen Druckunterschiedg der einen ungünstigen
Einfluß auf die Kanalböschungen und die Kanalsohle ausüben
kann (auch Einflüsse der Wesserstendsschwenkungen sowie Wasser»
strömungen im Kanal),
— den Chrakter des Strömungsfeldes bei den zur Zeit vorhandenen
Antriebsbedingungen_(Zehntrieb) der Schubverbände in Abhängig»
keit von der Profilform des Schiffehrtskanals—und der Querschnittse
größe
- und nicht zuletzt den Einfluß des Propellerstrehls (vor allem
der Zmhntriebe) auf Böschungen und Sohle der verschiedenartiw
gen konstruktiven wie auch meterialnäßigen iusführungen unsem
rer Schiffehrtskenälem
Die bisherigen theoretischen wie praktischen Untersuchungen
haben zwar gezeigt; daß bei den zur Zeit gegebenen Antriebsbedinn
gungen die Manövrierfähigkeit der Schubverbände zufriedenstellend
ist, jedoch sind die Einflußfaktoren des Propellerstrahls auf die
Böschungen, vor allem durch die zahlreich durchzuführenden Manö-
ver (Begegnungen, Überholungen„ An» und Ablegeng Fahrten auf Ka-
nalstreoken mit kleinen Krümmungen usw„)„ auf unseren Schiffehrtsm
kenälen größer geworden.
Der Verfasser ist deshalb der Meinung, daß es empfehlenswert
istg sich auch vom wasserbaulichen Erfordernis her mit einigen
Faktoren„ die die wesentlichste Beeinflussung des Schiffahrtska—
nels durch die Schubschiffahrt darstelleng weitgr zu befassen so-
wie weitere theoretische und praktische Untersuchungen einzulei-
ten„
2e Beeinflussung des Schiffahrtskanals durch die Schubschiffahrt
Nach der Kenntnis des Einflußbereiches der Größe und der Form
des Schiffahrtskanals auf die Schubschiffahrt soll hier auf einim
ge Faktoren der Auswirkung der Schuhschiffahrt auf die verschiede-
nen Kanalprofile hingewiesen werden„ deren weitere und nähere Be-
trachtung — bezogen auf die Verhältnisse unserer Wasserstraßen -
nützlich erscheint, wie
— Untersuchung und Ermittlung der Rückstromgeschwindigkeit in Nähe
der Kanalsohle während der Durchfahrt eines Sohubverbandes bei
verschiedenen Kanelprofilen;
— Ermittlung der durch den Eropellerstrahl hervorgerufenen Bück-
stromgeschwindigkeit in Zusammenhang mit den Sogkräften der
Schraube, der Druckverteilung am Schubverband einschließlich
der Vorgänge der Absenkung und Vertrimmung;
— Ermittlung der maximal zulässigen Rüokstromgeschwindigkeit, be-
zogen auf die verschiedenen Kanalprofile‚ und daraus abgeleite-
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te Festlegungen der zulässigen Fahrgeschwindigkeiten des Schub-
verbandes bei verschiedenen Tiefgängen und verschiedenem Quer»
schnittsverhältnis (n) des Schiffahrtskanals;
= Untersuchung der Beziehungen der Austrittsrichtungen des Pro»
pellerstrahls_(Zwhntrieb) auf die Rückstromgeschwindigkeit an
der Kanalsohle mit dem Ziel der Festlegung von Maßnamens die
Austrittsrichtung des Propellerstrahls besser als zur Zeit zur
Wasseroberfläche abzulenkenz
Der Verfasser konnte anläßlich der Probefahrten mit den Schub»
verbanden in der Natur beobachten? daß durch eine Trimmlage des
Sehuhhootes der Pnppellerstrahl ungünstig in Richtung zur Kanale
sehie austritt„ wodurch eine Rückstromgesohwindigkeit hervorgem
rufen wirdg was einen verstärkten Angriff auf die Kanalsohle bee
Wifkte
2„1 Der Einfluß der Schubsehiffart auf die Unterhaltung der
Sohiffahrtskanäle
Bedeutend höhere Anforderungen an die Unterhaltung der Schiff-
fahrtskanäle infolge der Schubschiffahrt unter Berücksichtigung
der weiteren Einführung der Forschungsergebnisse in die Praxis
sind nicht zu erwartene Abgesehen davon, daß ein gewisser Naohm
holbederf n hervorgerufen durch den Mangel an Arbeitskräften e
in der Unterhaltung? insbesondere in der sofortigen Ausbesse»
rung der Schadensstellen„ bestehtß ist z„Be gegenüber einem
Schleppzug ein Sehebverband als eine Einheit zu betrachteng die
vom wasserbaulich—navigatorischen Gesichtspunkt her dem Motorm
güterschiff etwa gleichkomnte
Es gilt daher, auch bei der Schubsohiffahrt zu beachten? daß
in den Auftragsstrecken unserer Schiffahrtskanäle der Sohlenanm
griff von entscheidender Bedeutung ist, weil durch schädliche
Wirkung des Propeller— bzwg Schraubenstrahls die Diohtungsschicht
beschädigt und ein Auslaufen des Kanals hervorgerufen werden kenne
Nicht weniger wichtig für alle Schiffahrtskanäle ist aber der Zum
stand der Kanalhöschungen„ da die Beseitigung ihrer Beschädigunm
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gen den größten Teil der Unterhaltungskosten ausmacht.
Zum überwiegenden Teil sind die Ufer der Schiffahrtskanäle
der DDR durch Steinschüttungen befestigtg die sich in der Re—
gel bei einer Böschungsneigung 123 von 1 m über bis 1 m unter
Vden Wasserspiegel erstrecken„ Die Forschungsanstalt wird wei-
tere Untersuchungen durchführen, ob dieser Bereich groß genug
ist und wie sich der Böschungsangriff bei Vertiefung des Kanals
sowie gleichzeitiger Vergrößerung des Wasserquerschnitts verän-
derte Hierbei werden die Forderung der Schubschiffahrt hinn
sichtlich der Verbandsgrößeg der Fahrgeschwindigkeit einschließ_
lich der Propulsionsorgane und Manövriererfordernisse berück-
sichtigte Es interessiert dabei die Ermittlung des Böschungs—
angriffs durch die Wellenbildung eines Schubverbandes bei ver-
schiedenen Tiefgängen in Kanalmitte wie außer Mitte bis zur
äußersten Grenze der nutzbaren Kanalbreite„ „
Die Beobachtungen der Böschungen der Schiffahrtskanäle zein
gen‚ daß durch verstärkten Einsatz von Motorgüterschiffen — vor
allem der auf einen Tiefgang von etwa 1,2 bis 1,5 m beladenen —
die Schäden an den Kanalböschungen eine zunehmende Tendenz zeigen.
Die Auskolkungen sind im Bereich der Kimm am stärksten, d.h„ im
Bereich unterhalb der angebrachten Steinschüttung, in dem die Ge-
fahr der Unterspülung am größten iste Da in vielen Streckenab-
schnitten eines Kanals die Fahrt einer Schubeinheit nicht immer
in der Kanalmitte erfolgen kann (Begegnungen‚ Überholungen und
sonstige Einflüsse)„ wird es eventuell erforderlich sein, die
Steinschüttung tiefer unter den Wasserspiegel auszudehnen. Bei
größeren Rekonstruktionsmaßnahmen (Durchstiche‚ Verbreiterungen,
Erweiterungen der zu kleinen Krümmungsstrecken) an Schiffahrts—
kanälen wird schon jetzt, ohne nähere Untersuchungsergebnisse
abzuwarten, empfohlen, die Böschungen bis zur Sohle des Kanals
auszuführen, natürlich auch unter Berücksichtigung der im Ein-
zelfall anstehenden Bodenverhältnisse (Eeinsand‚ Kies oder bin-
dige Böden)„ ’
Entsprechend den Erfordernissen der Schubschiffahrt sollten
die in der Forschungsanstalt gesammelten Erkenntnisse und Erfa-
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rungen (besonders der Modellversuche) hinsichtlich der auf die
Kanalböschung wirkenden Kräfte ergänzt sowie weitere Untersuchun—
gen mit etwa folgender Zielsetzung vorgenommen werden:
_ Kolkversuche (in hydraulischer wie auch bodenmechanischer Hin-
sicht) auf der Grundlage der maximal zulässigen Rückstromge—
schwindigkeit verschiedener Kanalprofile, verschiedener Fahr-
geschwindigkeiten bei gleicher bzw. verschiedener Schublei—
stung;
— Untersuchungen des Tiefgangseinflusses der Schubeinheit auf den
Böschungsangriff;
- Ermittlung der Bau» und Unterhaltungskosten der Schiffahrts-
kanäle verschiedener Profilform im Hinblick auf die radikale
Einführung der Schubschiffahrt;
m Untersuchung der Möglichkeit der Einführung neuer Bauweisen
für Neubau wie Unterhaltung von Schiffehrtskanälene Hierbei
soll auch berücksichtigt werden, daß die Bau— bzw. Unterhal-
tungskosten bedeutend gemindert werden können, wenn auch die
ingenieurmbiologische Bauweise anstelle der Steinschüttungen
Verwendung finden kenne
Abschließend sei bemerkt, daß hinsichtlich der Beziehungen
zwischen der Bchubschiffahrt und dem Schiffahrtskanal kein prin-
zipiell neuen Probleme aufgeworfen werden. Im wesentlichen kommt
es darauf eng die hier zum Teil genannten Beziehungen rechtzeitig
zu erkennen? wobei der Forschung in wirtschaftlicher wie in tech-
nischewissenschaftlicher Hinsicht in Zusammenarbeit mit der Praxis
eine große Bedeuthng zukommte
35 Schleusen und Hebewerke
Im Hinblick auf eine Verkürzung der Reisezeiten der Schiffe
bzw„ Schubverbände werden die Gefällestufen, die mit Schiffahrts»
anlegen (Schleusen bzw„ Hebewerke) zu überwinden sind, immer wich»
tiger.
Die bisherigen Versuche bestätigten, daß die Schubverbände nur
einen geringen Spielraum brauchen, um in die Schleusen einzvfaha
ren„ Bei der Länge erweist sich, daß ein Spielraum von einigen
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Metern genügt„ Bei den vereinheitlichten Schleusen mit einer
Breite von 12 m kann der Spielraum etwa O55 m auf jeder Seite des
Schubverbandes betragene Im wesentlichen hängt der in der Breite
notwendige Spielraum von der Geschwindigkeit des Einfahrens in
die Schleuse abe Wenn der Schubverband sehr vorsichtig in die
Schleuse oder in den Trog einfährt„ was gewisse Zeitverluste mit
sich bringtg kan der Spielraum sogar auf etwa 0,30 m verringert
werdena
Die hieherigen Untersuchungen zeigen‚ daß für das schnelle und
sichere Eine und Ausfahren in bzw, aus der Schleuse ein Leitwerk
in der Verlängerung einer der Kammermauern besonders zweckmäßig
ersuheinte Bei gemischtem Verkehr (Schubverbände‚ Motorgüter—
schiffe oder Schleppkähne) und bei dichtem Verkehr müßte der
Entwurf der Leitwerke an den Schleusen in jedem besonderen Falle
Gegenstand einer eingehenden Untersuchung seinem
Ferner sollten folgende Untersuchungen zur Verkürzung der Aufentn
haltszeiten der Schubverhände an den Gefällestufen vorgenommen wer»
den;
m Heben von beeatzungslosen Schubeinheiten in den Schleusen bzwe
Hebewerken;
= zulässige Einfehrtsgeschwindigkeiten und Beschleunigung des
Betriebes der verschiedenen Arten von Schleusen und Schiffs-
hebewerken;
m Erhöhung des Mechanisierungsgrades bei der Einfahrt der Schub-
verbände bzwg Schubeinheiten in die Kammer hzwg in den Trog
einschließlich Mechanisierung des Festmachens;
= besondere Einrichtungen an den Schleusen bzw„ iebewerken für
die Ei_= und Ausfahrt (Bugsierdienst);
E Einrichtungen für den Schleusenbetrieb bzw„ Hebewerksbetrieb




43 Sohubschiffahrt auf dem Strom m schiffbaren Fluß
Unsere derzeitige Kenntnis von der Bewegung eines Schubverbenw
des auf der Elbe und Oder ist nach der Auffassung des Verfassers
noch ungenügende Daher ist eine erhebliche Steigerung der Form
schung auf diesem Gebiet dringend notwendigß Vor allem sollen
die Versuche in der Natur fortgesetzt werden„ Auf der Grundlage
der theoretischeng Modellm und Naturversuche w teilweise abgeleim
tet von den strömungsmechanisohen Erkenntnissen der Schubschiff»
fahrt im Kanal = sollen folgende Erkenntnisse für die Stromschub»
schiffahrt das Ziel der Untersuchungen sein:
m Die wirtschaftlichste Abmessung der Schubeinheit;
= zulässige Länge des Schubverbandes unter Berücksichtigung der
Krünmungsredieng des Flachwassereinflusses und des höchsten
schiffbaren Wssserstendes für Tal» und Bergfahrt;
m Begegnungen und Überholungen der Schubverbände auf dem Strom;
— zweckmäßigste Kupplungseinriohtungen (evtle Gelenkkupplungen);
m Durchführung von Ankerversuchen unter Berücksichtigung der verm
schiedenen Strömungsverhältnisse und Wasserstände;
= Untersuchung der erforderlichen Antriebsleistung der Schub»
boote auf dem Strom in Abhängigkeit von der Länge und Breite
des Schubverbandes;
M Aufstellung der Schubschiffahrtsvorschriften einschließlich
der Vorschriften für den technischen Betrieb auf den schiffe
baren Wasserläufene
Die Zulässige Länge des Schubverbandes auf den verschiedenen
Stromebschnitten ist insbesonders bei niedrigen Wasserständen in
Abhängigkeit zum Radius der Flußkrummungen zu sehene
Abschließend sei bemerktfi deß die technische sowie wirtschafta
liche Einführung der Sehubschiffahrt auf den schiffbaren Strömen
der DDR von der Breite des Fahrwassers‚ den Strömungen und vom
Radius der Krümmungen (Fahrwasserübergänge) abhängta Die vorm
hendenen wie die veränderten Zustände können von der wasserbaue
lichen einschließlich schiffahrtstechnischen und neutischen Bem
trachtung her verstärkt ihre Berücksichtigung aber darin finden?
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daß auch äie Menövnienfähigkeit der Schubverbände auf dem Strom
nach allen Erfordernissen der Technik untersucht und festgelegt
wird„ Die von den Forschungsastalt beabsichtigten Naturverw
suche und Enpnobungen der ersten Sohubverbänäe auf dem Strom werm
den in jeäer Hinsieht die Schubschiffahrt den DDR förderne
Sehlußbetrechtungen
So sehr wir teilweiee noch am Beginn der Einführung den Schuhe
eeniffahrt Stehen? so einher kann bereits heute auf Gnund der
bieherigen Erfahrungen und.ökonomiechen Etgebnisee geeagt wene
den: Der Schubbetnien bietet reiche Möglichkeiten zur Rat: :„
lieierung den Tnanennntpnözeeeee und zur Erhöhung der firbeitew
produktivitätg Duneh ihn vermag die Binnenßcniffehnt einen w*




t hen wird wie folgt zusammengew
„aßen wie auch die Duncnfühme Die Entwicklung den Binnenwasser
rung von Rationelieierungsmaßnabmen an den beetehenden Binnenm
Wasserstraßen einecnließlich Häfen werden im wesentlichen äunnh
die Entwicklung der Binnenflotte bestimmt? wae jedoch in Überm
einetimmung mit den Belangen nserer gesamten Volks tecnft
erfolgen mußa nnf Grund dieser Tatsenhe muß die Entwicklung
in den nächsten Jahren mit einen außerordentlich hohen Tempo
und zielgerichtet durchgeführt werdene Ferner ist von großen
Bedeutung? deß wir über den neuesten Stand der Technik und Wism
nenscheft informiert sind und eine ständige Qualifizierung
einschließlich Förderung der Gemeinschaftsarbeit von Wissene
echaft unä Praxie im Hinblick auf die Entwicklungstendenzen
der Schiffahrt und des Verkehrswasserbaues erfolgte
m Heute bereits unfi besonders in der Perspektive sind die Quer»
Schnitte der Kanäle unü echiffbaren Flüsse (letztere besondere
bei Niedigwasser) den Anforderungen nicht mehr gewachsenm
Dadurch wird ihr baulicher Zustand zum Teil gefährdete Diesen
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Erkenntnissen muß bei der umfassenden Einführung der Schub—
schiffahrt auf den Wasserstraßen der DDR entsprechende Bem
achtung geschenkt werden„
— Die Forschung und Entwicklung auf dem Gebiet der Schiffahrt
und des Verkehrswasserbaues hat in Gemeinschaftsarbeit mit
der Praxis die Voraussetzungen für eine bessere Gestaltungä
Konstruktion‚ Technologie sowie Ökonomie der Anlagen der Was»
serstraßen zu schaffeng Hierbei kommt der Untersuchung der
Beziehungen zwischen Sohubschiffahrt und Häfen ebenfalls große
Bedeutung zus
— Untersuchungen über den Flachwassereinfluß auf die Schubeinn
heit im begrenzten Fahrwasser sollen weitergeführt werden? da
diese für die Schnbverbände in engen Fahrrinnen (besonders bei
Stromfehrt) im Hinblick auf die sichere Fahrt von entscheiden“
der Bedeutung sinda
— Der zu erwartende Widerstandszuwachs der Schubeinheit auf dem
Strom durch den Einfluß der verschiedenen auftretenden %trö—
mungsgeschwindigkeiten und verschiedenen Wassertiefen bei
gleichbleibender Antriebsleistung ist theoretisch sowie durch
Naturversuche zu ermitteln„ Für die Beurteilung der Fahrtera
gebnisse und der Wirtschaftlichkeit der Schubschiffahrt auf
dem Strom ist dies von großer Bedeutung„
— Es sind Überlegungen hinsichtlich der optimalen Antriebslei-
stung der Stromschubboote — gg 9 gesondert für bestimmte Strekm
kenabschnitte der Elbe und Oder — anzustelleng
Schließlich sei festgestellt„ daß sich die bekannten theoreti»
schen Untersuchungen - im Endergebnis auch Formeln m nicht alle
ohne weiteres auf die Stromsohubschiffahrt übertragen lassene
Deshalb nuß dem Naturversuch in Ergänzung bzwo Bestätigung der
Theorie eine große Bedeutung beigemessen werden„ Unser Bestrem
ben, künftig die Schubschiffahrt auf alle Heuptwasserstraßen der
DDR auszudehnen und ihre Technik, Technologie und Ökonomie weiter









Zur sicheren Beherrschung des Schubverbandea sind auf dem
Sohubboot große Steuerkräfte und ein hoher Propellervwirkungau
grad für die Rüohwärtsfahrt Voraussetzung. Solange der Sohubm
verband in Fahrt 15%, lassen sich die Steuerkräfto bei den übm
liohen Antriebsanlagen mit Festpropellern äuroh dia auf mehrere
Ruderfläehon vertoilüo Ruäeranlage noch haoht zufriedonafiellonä
aufbringen» Muß jedoch ein Sohubverband stoppen und ist er äam
bei den Einflüssen von Strom und Wind ausgesetzt; so iat eo
meisi roch? achwer„ ihn in der gewünschten Position zu haliena
Diese Sohwierigkeit läßt sich mit Hilfe des SGHOTTEämBudeTw
phopollers (SEE) leicht beherrschen. Da bei ihm dem volle
Propelleraohub unmittelbar in jede Riohüung gelenkt weräan kann?
gind aeino Steuerkräfte größer als dies bei Rudemanlagen mögw
lieh 13%? die den Sohraubenstrahl festatohender Propeller umlenw
han. Auch die Umsteuerzoitan sind durch enthzeehehä stark auogem
legte Stouerungsantriebo ao kurz, daß äie Forderungen äer Sohiffw
fahrt erfüllt werdena
Das erste mit einem SGHOTTEL«Rudarpropellor auegorüotehe Sohubm
boot wuräe bereiüa 1957 gebaute Es erhielt einen Antriebaäioael
von ca. 150 Es und einen SRP 75, versieht auch heute noch weinen
Dienat unä wurde der Profi otyp zahlreicher Naohbauten„ die als
vielseitig verwendbare Arboiteboota nicht nur in Europa„ sondern
auch in ahderem_Erdteilen eingesetzü sinäg
Das erate Doppelaohraubensohubßchiff mit SCHOTTELwAhtrieben WuT®
de 1960 im Auftrag der CeNaFaRs fertiggoatellte Zwei an Deok Stew
hende Antriebaäiesel von je C30 180 PS treiben über Golehkwellan
zwei SRP 225 an, die hydraulisch herauesohwenkbar sihä. Uraprüngw
lieh waren diese Ruderpropeller des Sohubgewihns wegen mit Düaon
auagerüstet„ Im Fahrbetriob übarwogon dann aber äia Naohteilog
die durch das Ansaugeh von Fromdkörpern und ihr Festklommen zwia
sehen Propeller und Düse en%standen‚ diesem Sohubgewimn„ Ihgwil
schon wuräen bei allen Flußschiffen die Düsen an SCHOTTELmRmäerm
propellern wieder entfernh‚
Diesem ersten Doppelschraubenwßchubschlff folgten oine Reihe
von Nachbauten, die Antriebsleistungen wurden bis auf 2 E 420 PS
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hereufgeeetzt„ Im Gegensatz zum ersten Schubschiff wuräen nun
komplette SGHOTTEwNavigatoren ohne Tiefgangsverstellung auf
den Achterechiffen aufgestellt, Alle Anlagen erhielten Kraftw
M
Steuerungen uufi als Kommanäogerät Sogenannte Co=Piloten‚ Dies
siuä EinhehelmFerneteuerungen äer Firma Claueen (wegabhängige
Steuerungen)„
Diese Schubechiffe sind bis auf eines auf äem Mitteln und
Niederrheing äer Mosel und den Kanälen des Ruhrgebietee eingen
eetzta Hauptsächlich werden sie zum Schieben der Einheitsbargen
von 1 500 Tonnen verwendete
Obwohl die Aufstellung der Antriebsanlagen auf dem Achterschiff
mancherlei Vorteile hatte, ergaben sich auch Nachteile: Abge-
cehen von dem älatzmangel an Deck mußte äec Gewicht der SCHOTTEL—
Navigatoren euegeglichen werden, denn das Unterwaeserechiff
durfte an Heck zwecks Erreichung eines günstigen Wasserzuatroms
zu äen Ruderprcpellern nur wenig Verdrängung haben„
Ab 1963 baute man deshalb die Schubschiffe mit SCHOTTEL—Rum
äerpropellern in der Art, daß die Diesel unter Deck eingebaut wer-
den. Die SRP wurden bei kleineren Einheiten = bis maxo 250 PS
je Antrieb — meist in äer Einbauart "Bootseinbeu" und bei atär—
keren Antrieben als "Brunneneinbau" äurchgeführt„
Diese letzte Einbauart hat den Vorteil, daß man da: Heck hina
ter den Ruäerpropellern herunterziehen kann und dadurch Luft-
einbrüche zu äen Propellern bei Rückwärtafahrt vermeidet„ Weiter»
hin ergibt sich aee Vorteil, daß die Außenhaut im Gebiet der
Ruderpropeller über die Waeserlinie nach oben gezogen, also
leicht “getunnelt" werden kann„ Die dadurch erreichbare Verringew
rung des Tiefgange der SRP ist in flachen Gewässern sehr wert—
voll.
Der Erunneneinbau ist so durchgeführt, äaß die Brunnenoberkan—
te über äer @L.liegt. Im Deck darüber iat ein Montageluk ange-
ordnet, unä der Ein— und Auebeu üer SRP ist dadurch möglich,
ohne dae Schubbcot an Land zu nehmena
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Auch bei dieser Einbauari werden, wie beim Navigatorbaug
Gelenkwellen zwischen Antriebsdiesel - bzwe Schaltkupplung n
und Ruderpropeller eingebauta Dadurch entfallen zeitraubende
Ausrichtarbeitena
Die Steuerung großer SEE erfolgt durch einen Hydraulikmotor
nebst Getriebeg der mitiels Magnetventil vom Steuerstand aus fern—
beäient wirda Zuweilen wirä eine Noiwäandsteuerung vorgesehens
Schubschiffe mii‚&en äoeben beschriebenen SGHOTTELwAntriebs«
anlagen erfüllen alle Anforderungeng die hinsichtlich großer
Steuerkräfte und wirkungavollem Steppvermögen sowie kurssicherer
Rückwärtsfahrt an derariige Schiffe gestellt weräens
Nun hat es sich gezeigt, daß es meist nicht notwendig istg
die gesamie Antriebsleistung eines Schubbootes über Ruderpro—
peller zu leiieng Daraus ergibü aich bei großewschubschiffeng
wie sie zur Zait für dan Sfi reckenverkehr auf entsprechend großen
Wasserstraßen entwickelt weräem, folgende Antrieba—Kombinationen2
Das Schubschiff erhält ärei gleichstarke Antriebsdiesel
von je cae 500 PS9 Die b@iden auf den Außanseiten liegenäen
Antriebaanlagen erhalten Festpropellerg nötigenfalls in Eüseno
Die mitilere Antriebsanlage beatehi aua Dieael, Schaltkupplung,
Gelenkwelle und SCfi 0TTELmRuderpropeller„ äer in einen Brunnen
eingebaut ist„ Der SRP liegt achterlicher als die Festpropeller
unä ist von diesem ca; 4 m enfifernt„ währeni zwischen den Fest-
propellern, die als Hilfssteuerung Fahnenruder erhalten? ein
Abstand von mindestens 6 m vorhanden sein Eolltee Auf diesem
Schubschiff übernimmü der Ruäarpropeller ca„ 30 % des Schuhs
bei Vorausfahri und gleichzeitig die Aufgabe der Haupt—Ruder—
anlagee Mit seinem Schub von sa„ 5 Tonnen ist er in der Egge, auch
extreme Manöver auszuführene
Bei sehr langen Schubeinheiten hat es sich als vorteilhaft
erwieseng an äer Spitze äea Schubverbandes einen SCHTTEL—Bugru—
der—Pr0pe1ler mii Fernsieuerung im Fahrstanä des sohubbootea
anzuoränen„ Derartige Anlagen sind seit Jahren im Einsatz und
werden meist ala SGHOTTEL-Navigatoren mit beaondera großer
_ 348 M
Tiefgangsverstellung gebaut„ Ihre Leistung sollte etwa 20 bis
25 v„H. der Antriebsleistung des Schubbootee entepreehena
Die Fernsteuerung und Überwachung erfolgt über Kabel mit
Vielfachstecker„ Diese Bugruder—Navigatoren werden außerdem
mit einem Treibstofftank im Cheesienfi ahmen ausgerüstet und
können daher ohne Schwierigkeiten von einem Fahrzeug zum
anderen versetzt werdenm
In der Praxis ist es üblich geworden, daß die mit B u g w
r u d e r u N a V i g a t o r e n ausgerüsteten Einheiten
nach dem Auaeinanderkuppeln des Schubverbendee ale Selbst»
fahrer ihre Liegeplätze in äen Häfen ohne Schlepperhilfe
eufeuehen„ Zu diesem Zweck werden sie mit einem entepreehenäen
Hilfewsteueretand mit Handefi euerung euegerüeüefis
„ 349 „
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